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Dzięki uprzejmości Re¬ 
daktora J, Smoła z cza- 
s opi sma , Letec ky M o- 
delar” otrzymał sśmy 
zdjęcie pięknego modelu 
akrobacyjnego, w skona¬ 
nego przez Mirosława 
Her bera — z Prahy, Do 
modelu zastosowano sil¬ 
nik „Ikar” o pojemności 
6,3 cm 3 ze świecą żarową 



ZMIANA MIEJSCA III MZMP 


Zawiadamiamy Czytelników, że III Międzynarodowe Zawody Modeli Pływających 
odbejdą się na jeziorze w Parku Kultury i Wypoczynku w Katowicach, a nie jak 
informawallśmy uprzednio — na zalewie w Nowej Hucie. Zmiana miejsca spowodo¬ 
wana została rozpoczęciem nieplanowanych w 1957 r. poważnych prac ziemnych na 
terenie Nowej Huty, w wyniku czego zaistniała konieczność spuszczenia wody z za¬ 


lewu na okres całego sezonu letniego. 




Modelarze, którzy pragną wziąć udział w III HZMP w charakterze obserwatorów, 
powinni skontaktować się w sprawie zabezpieczenia zakwaterowania i wyżywienia na 
czas imprezy z organizatorem zawodów — Zarządem Wojewódzkim LP2 w Katowi¬ 
cach, ul. Młyńska 22, 


MAŁY MODELARZ PRACUJE 

Mareezek Kryszylowicz z Warszawy 
jest zapalonym modelarzem. Cho¬ 
ciaż na razie korzysta z piano; —- 
wycinanek zamieszczonych w „Ma¬ 
łym Modelarzu**, to jednak modele 
samolotów, okrętów czy teź samo¬ 
chodów wykonane przez niego podo¬ 
bają się na pewno niejednemu z je¬ 
go rówieśników 


NOWY SILNICZEK ELEKTRYCZNY 

Fo długim okresie prób 1 szczegółowego badania wreszcie przekazany zo¬ 
stał do sprzedaży nowy silnlczek elektryczny. Jego dane techniczne przed- 
sta w 1 aj ą się n astępu 3 ąeo: 

— Napięcie do 12 V. 

— Przy 4.5 v. bez obciążenia 1200 obr./min. 

— Moc 3 w. 

— Prąd stały z baterii lub akumulatora. 

*— Wymiar 35 x 4U x 28 mm. 

— Waga 75 G. 

Oprawa silniczka wykonana z przezroczystego szklą organicznego, spełnia 
poważną rolę dydaktyczną, gdyż bez trudności można obserwować zasadę 
jego działania. Wszystkie części wewnętrzne są dobrze widoczne. 

Głównymi zaletami silniczka jest jego stosunkowo duża moc. niewielkie 
wymiary 1 bardzo mała waga. Nie ustępuje on w niczym sllniczkom tego 
typu produkowanym za granicą. Nadaje się szczególnie do modeli pływają¬ 
cych. kołowych i wszelkiego rodzaju modeli mechanicznych. Sprzedawany 
jest w estetycznym kartonowym pudełku z nalepką firmową. Cena przy¬ 
stępna — 50 zł. 

Silnlczek produkowany jest przez Spółdzielnię Pracy „Metaloplastyka"* 
w Wrocławiu. Jest on do nabycia w dowolnych ilościach w Wojewódz¬ 
kiej Składnicy Sprzętu Szkoleniowego L PZ w Poznaniu ul. 27 Grudnia 6 
oraz w Składnicy Materiałów Modelarskich A PRL — Warszawa ul. Koszy¬ 
kowa 33. 


W numerze 11/57 „Modelarza” za¬ 
mieściliśmy notatkę o wznowieniu 
wydania planów modeli przez znaną 
firmę niemiecką Robert Loet, Obec¬ 
nie zamieszczamy zdjęcie modelu 
Wappen Von Hamburg, którego plan 
został wydany w grudniu 1957 r. 



































DM1 MORZA 



Było to w rofcu 1932 * W Główne i Kwate¬ 
rze Harcerstwa Polskiego powołano kie¬ 
rownictwo Harcerskich Drużyn Żeglar¬ 
skich * Harcerstwo w tym azalie posiada¬ 
no już kllkttdziesięciu żeglarzy. 

Na czele drużyn staje Witold Bublew- 
s ki, działacz i organizator żeglarstwa w 
ftarcarsiwie, wraz z nim działa wielu 
harcerzy, wśród nic/i najchętniejsza jest 
39 warszawska drużyna „Wilków Mor¬ 
skich”, Już w 2934 roku harcerstwo ma 
sporą flotyllą jacfttdu?, a w niej 10 jach¬ 
tów zatokowych zwanych „Czajkami”. 
Ale to nie zaspokaja ambicji młodych 
harcerzy. Decydują oni na odważny 
fcrofe. Harcerstwo zakupuje w Danii za 
39.000 zł duży szkuner „Petrea Szkuner 
ten zostaje przebudowany na statek 
szkolny. Koszty remontu I przeróbki na 
statek szkolny , dzięki wykonaniu więk¬ 
szości prac przez samych harcerzy i 
przy dużej pomocy studentów Politech¬ 
niki Lwowskiej wyniosły 40.000 zł. Naj¬ 
niższa oferta stoczni wynosiła 270.000 zł. 
Te dwie cyfry mówią wiele. 

Z łf Zawiszę Czarnym” i z harcerzami 
silną przyjaźnią związany był stary że¬ 
glarz „ Mariusz Zaruski * On właśnie w la¬ 
tach 29Ż6—1939 był głównym propagato¬ 
rem gospodarki morskiej a między in¬ 
nymi żeglarstwa morskiego , Jemu też w 
dniu 10 1 u tego kierownictwo harcerstwa 
zaproponowało objęcie na ,, Zawisz y” 
funkcji kapitana. Od tej chwili „Zawi¬ 
sza” i harcerze stali się domem wetera¬ 
na żeglarstwa M. Zaruskiego . 

Już 29 czerwca 2935 roku „Zawisza” 
wyrusza w swój pierwszy rejs. „Zawi¬ 
sza” był w zasadzie dużym jachtem, 
zabierał 50 osób załogi. Posiadał on trzy 
maszty o wysokości 27 m. Powierzchnia 
żagli wynosiła 432 m 1 A oto dalsze dane — 
długość pokładu 32 m, szerokość S m, 
zanurzenie 3 m, tonaż 305 ton rejestro¬ 
wych. Balast 66 ton* Statek posiada! sil¬ 
nik ropny o mocy 30 KM, rozwijający 
w sprzyjających warunkach 5 węzłów. 
Dwie nadbudówki, kajuty oficerskie t 
kapitańska, kabina nawigacyjna, mesa 
oficerska, dość wygodne koję dla załogi, 
kubryk, nadbudówka rufowa z kompasem 
głównym i sondę, dużo Un t urządzeń 
bezpieczeństwa, trzy szalupy — oto nie¬ 
które dane o „Zawiszy". 

W swych wędrówkach po Bałtyku w 
każdym porcie robi! dużą sensację, gdyż 
w Innych krajach prawie że przestano 
używać dużych żaglowców, zastąpiły je 
jachty nowoczesne — motorowe. Trudno 
tu wyliczać porty jakie wiele razy od¬ 
wiedzał „Zawisza”. Było ich sporo, mię¬ 
dzy innymi Kopenhaga* Londyn, Antwer¬ 
pia, Amsterdam, Visby, Helsinki* Talin, 
Windawa, Ltbow, 

Ostatni rejs odbył „Zawisza” w roku 
1939 i chociaż w sierpniu statek był go¬ 
tów do drogi, nie wyruszył już, gdyż 
wojna zbliżała się milowymi krokami. Na 
pokładzie „Zawiszy" wyszkoliło się 
ki dzielnych żeglarzy, co było glównę za¬ 
sługę M. Zaruskiego, jego kapitana* 

Ogólnopolski Komitet Dni Morza po¬ 
stanowił między innymi popieranie ini¬ 
cjatywy ZHP w budowie jachtu „Zawi¬ 
sza II”. 

W jednym z następnych numerów 
„Modelarza” podamy dokładne konto 
bankowe Komitetu Budowy Jachtu „Za¬ 
wisza II”, na które będę wpłacane fun¬ 
dusze na budowę kopii przedwojennego 
„Zawiszy Czarnego”. 


BAŁTYK JEST MORZEM POKOJU 

26 czerwca 1956 roku wracałem na jachcie szkolnym L.PŻ „M. Za¬ 
ruski” do Gdyni. Trzy tygodnie przebywaliśmy na Bałtyku odwiedzając 
kilka portów w NBD* Był to rejs przyjaźni zapoczątkowujący częstsze 
kontakty sportowe żeglarzy GST i LPŻ, W drodze powrotnej towarzy¬ 
szył nam statek szkolny GST „Wilhelm Pieck”. Tego dnia gdy docho¬ 
dziliśmy do Gdyni pogoda była żeglarska — słońce i dość umiarkowany 
wiatr, dlatego też prawie do samej Gdyni płynęliśmy pod żaglami. Za¬ 
łoga „Wilhelma Piecka” przybyła wtedy do Polski by wziąć udział 
w końcowych uroczystościach „Dni Morza”* 

Wspominam o tym dlatego, że w mojej pamięci utrwalił się wtedy 
widok Gdyni od strony morza. Jej jasne domy, zadrzewiony skwerek 
Kościuszki, Szkoła Rybołówstwa Morskiego, gmach Dowództwa Mary¬ 
narki Wojennej wyglądały odświętnie* Setki flag narodowych, flag kodu 
rozpiętych nad portem, statki i okręty w pełnej gali przygotowane już 
do niedzielnej parady. Znikła gdzieś szarzyzna zwykłych dni, które tutaj 
zawsze są pracowite, nie widać było nerwowej ruchliwości jaką widać 
w każdym portowym mieście. Nastrój świąteczny odbijał się na twa¬ 
rzach — marynarzy, rybaków, stoczniowców. 

Każdego roku w „Dniach Morza” następuje tu odprężenie, ludzie pa¬ 
trzą wstecz, czynią bilans, sumują to co wykonali, czynią obrachunek 
z własnym sumieniem, z samym sobą. Gdynia, Ustka, Kołobrzeg Świ¬ 
noujście i Szczecin hucznie i wesoło obchodzą swoje święto. 

Szeroki mamy dzisiaj dostęp do morza, wywalczony krwią tysięcy 
poległych żołnierzy polskich i radzieckich* To przestrzenne okno wiodą¬ 
ce nas w dalekie bezmiary wód mórz i oceanów jak gdyby powiększa 
obszar naszej ojczyzny o te wszystkie szlaki komunikacji wodnej, jakimi 
pływają polskie statki handlowe i rybackie. A płyną one stale, we 
wszystkich kierunkach pod naszą polską banderą, którą dzisiaj znają 
niemal że wszystkie ludy świata. Prowadzą je najdzielniejsi ludzie, któ¬ 
rzy ukochali morze i dalekie po nim wędrówki, 

Polska flota handlowa nie należy do wielkich, wyprzedza nas wiele, 
wiele krajów* Jej tonaż w przybliżeniu wynosi ponad 400 tys* BRT* To 
jest niewiele, ale plany jakie nasz Rząd postawił przed gospodarką 
morską napawają nas optymizmem. Z planu 5-cio letniego widać wy¬ 
raźnie, że tonaż naszej floty będzie szybko rósł, bo zdajemy sobie spra¬ 
wę jak ogromne znaczenie w życiu każdego narodu ma rozbudowa si! 
morskich. Na przykład Norwegia mały kraj jest dziś potęgą morską, 
tonaż jej floty dochodzi już prawie 8 milionów BRT. Z przewozu towa¬ 
ru i ludzi statkami czerpie ona bardzo duże dochody* 

Polska flota (rybacka posiada statki przeważnie budowane w naszych 
portach, między innymi kilkanaście nowoczesnych supertrawlerów, bli¬ 
sko dwa razy tyle trawlerów, ponad 50 lugrotra%vlerów i wiele Innych. 
Rybołówstwo daje Polsce coraz większe dochody* również duże zyski 
uzyskujemy z eksploatacji floty handlowej. Wiele tysięcy dolarów wy¬ 
pracowali dla nas nasi ratownicy z Polskiego Ratownictwa Okrętowego, 
które w wydobywaniu wraków należy w tej chwili do przodujących 
w świecie* Stale unowocześniamy porty przez co zmniejsza się czas 
przeładunku towarów. 

Przypominając to wszystko warto również przypomnieć od czego za¬ 
częliśmy rozbudowę życia morskiego* W roku 1945 całe wybrzeże było 
wielkim rumowiskiem, gdzie na każdym kroku w oczy spoglądała groza 
wojny. Nasi robotnicy nie ulękli się tego, pracowali ofiarnie, popełniali 
niekiedy błędy na skutek błędnej polityki lat ubiegłych w Polsce, ale 
wciąż parli naprzód i naprzód* Dzisiaj mogą spokojnie spojrzeć każde¬ 
mu w oczy. 

Dlatego też gdy w „Dniach Morza”, które uroczyście obchodzi całe na¬ 
sze społeczeństwo ludzie miast i wsi doceniają znaczenie wysiłku pra¬ 
cowników morza* Z radością witają oni w „Dniach Morza” każdą dele¬ 
gację marynarzy, portowców, rybaków czy oficerów marynarki wojen¬ 
nej przyjeżdżających do nich aby im mówić o swej pracy. Setki wycie¬ 
czek wyjeżdżających z głębi kraju nad morze z bliska zapoznaje się 
z niektórymi zagadnieniami gospodarki morskiej zwiedzając okręty, 
statki, stocznie i porty, podziwiając równocześnie piękno naszego Bał¬ 
tyku, 

W czasie tegorocznego „Święta Morza” LP2 i wiele innych organizacji 
i instytucji różnymi środkami będzie popularyzować znaczenie dla nasze¬ 
go życia gospodarki morskiej; będzie czcić wysiłek ludzi morza przez 
udział i organizację setek imprez kulturalnych i sportowych* My Pola¬ 
cy wciąż jeszcze za mało wiemy o morzu, kochamy je, podziwiamy jego 
piękno, ale nie zawsze znamy bogactwa jakie ono w sobie kryje. Bo 
morze to nieprzebrana skarbnica, z której obecnie uczymy się coraz wię¬ 
cej czerpać. 

Morze to także nasza granica. Stąd w 1939 roku zaatakowała nas wo¬ 
jenna flota Hitlera* Trzeba pamiętać, że dzisiaj w Niemczech zachod¬ 
nich odrasta neohitleryzm, mówiący coraz głośniej o swych planach 
odwetowych* Ale pamiętajmy i o tym, że naszych polskich granic 
strzeże dość silna i nowocześnie uzbrojona Marynarka Wojenna. Ona to 
czuwa, aby naszej pokojowej pracy nikt nie zakłócił, abyśmy spokojnie 
mogli realizować dalsze dzieło rozbudowy całego Wybrzeża. J, Ł* 
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GUMA OKRĄGŁA CZY PŁASKA? 

A.W. Alexander i T. Benson „AeromodeIIer“—kwiecień 1958 r. 

przekład i opracowanie: inż. A. Trzciński 


Dyskusje, jakie toczyły się w 
ostatnich kilku sezonach wokół 
własności gumy, o przekroju okrą¬ 
głym 1 płaskim, skłoniły autorów 
do przeprowadzemia badań porów¬ 
nawczych gumy węgierskiej „Lac- 
trOin“ (okrągłej) i gumy angielskiej 
„Dutnlop* (płaskiej) od strony jej 
przydatności do napędu modeli. 

Poddano badaniom trzy rodzaje 
gumy węgierskiej — a mianowicie 
gatunki oznaczone symbolami: 4,5, 
6 i 6,7. Znaczenie tych symboli nie 
zostało wyjaśnione i dlatego dla 
uproszczenia podczas prób oznaczo¬ 
no te gatunki numerami 1,2 i 3 
według kolejności rosnącego prze¬ 
kroju poprzecznego. 

Nr 1 posiada barwę ciemniejszą 
od innych i wygląda jak produkt 
syntetyczny; jeżeli guma pozostaje 
przez dłuższy czas skręcona, wów¬ 
czas dają się na niej zauważyć 
trwałe odkształcenia w postaci 
skrętów. 

Numery 2 i 3 są barwy podob¬ 
nej do gumy „Dunlop” Wszystkie 
trzy gatunki odznaczają się gładką, 
pozbawioną wszelkich nierówności 
powierzchnią poszczególnych nici, 
Wady produkcyjne znaleziono jedy¬ 
nie w gumie Nr 1, w wyniku cze¬ 
go wyłoniły się pewne problemy 


przy dobieraniu gumy do badań 
momentu obrotowego. 

Zq względu na przekrój poprzecz¬ 
ny gumy postanowiono przeprowa¬ 
dzić badania dla dwóch przekro¬ 
jów sznura gumowego, mianowi¬ 
cie — dla małej liczby nici (ana¬ 
logicznie do napędu stosowanego 
w mikromodelach) i dla dużej licz¬ 
by nici (analogicznie do napędu 
gu mówek „Wakefield f ‘). 

Badania sznurów gumowych, o 
małym przekroju, obejmowały wy¬ 
znaczenie nakręcenia zrywającego 
na 1 centymetr długości sznura dla 
naciągów o różnej ilości nici — 
z gumy węgierskiej i gumy angiel¬ 
ski ej 4 o możliwie zbliżonej powierz¬ 
chni przekroju poprzecznego. Na¬ 
stępnie wykonano badania momentu 
obrotowego gumy w funkcji czasu 
rozkręcania się, przy czym stoso¬ 
wano nakręcanie równe 75 proc. 
nakręcenia zrywającego* 


WARUNKI POMIARÓW 

Wszystkie pomiary wykonano w 
temperaturze pokojowej* Zastoso¬ 
wano smarowanie gumy mieszaniną 
gliceryny i mydła bezalkulicznego. 
Smarowanie uzupełniano w miarę 


potrzeby w czasie trwania pomia¬ 
rów. Końce nici gumowych wią¬ 
zane były na węzeł i zabezpieczone 
nicią wełnianą. 

Do badań momentu obrotowego 
długość niesikręcomego sznura gu¬ 
mowego wynosiła 254 mm (z wy¬ 
jątkiem sznura do gumówki ff Wa- 
kefield**), a nakręcenie stanowiło 
75 proc, nakręcenia zrywającego. 
Brano pod uwagę średnią z trzech 
pomiarów w odstępach pięciu mi¬ 
nut 

Działanie hamowni pokazanej na 
rys. 1 nie wymaga bliższych objaś¬ 
nień. Ważną sprawą jest zreduko¬ 
wanie do minimum tarcia, szcze¬ 
gólnie w tylnym łożysku, W uży¬ 
ciu przyrząd jest prosty do cecho¬ 
wania i odczytywania. Stwierdzo¬ 
no, że wahania momentu są nale¬ 
życie tłumione, a otrzymane krzywe 
pokrywają się całkowicie z punk¬ 
tami pom i arowym i. 


WNIOSKI 

Podane krzywe wykazują ścisłą 
zbieżność między charakterystyką 
sznura gumowego* złożonego z czte¬ 
rech pasm „Lactron Nr 2" 3 a dwo¬ 
ma pasmami rt Dunlop“ 3 X I >1 mm, 
przy czym ten ostatni sznur ma 
nieco większy przekrój poprzecz¬ 
ny, Wszystkie trzy gatunki gumy 
węgierskiej są mniej sprężyste, 
a więc dają wyższe wartości mo¬ 
mentu obrotowego, natomiast ich 
nakręcenie zrywające jest mniej¬ 
sze. Największe odchylenie od włas¬ 
ności gumy angielskiej wykazuje 
„Lactron Nr Pracę użyteczną 
wykonaną przez sznur gumowy obli* 
czono z powierzchni wykresu za¬ 
wartej między osiami współrzęd¬ 
nych a krzywą. Brano pod uwagę 
jedynie prostoliniowy odcinek krzy¬ 
wej, który jest praktycznie uży* 
teczny z punktu widzenia napędu 
modelu. Jeśli chodzi o moc, to gu¬ 
ma węgierska wykazuje (według 
tabeli) mniejszą wartość od gumy 
angielskiej, aczkolwiek trzeba przy 
tym wziąć pod uwagę drobne po¬ 
prawki, ze względu na niezupełnie 
jednakowy przekrój poprzeczny ba¬ 
danych próbek gumy, Z innego 
punktu widzenia, a mianowicie — 
^żywotności** sznura gumowego, gu¬ 
ma okrągła iest lepsza, nici jej 
nie posiadają bowiem krawędzi i nie- 



Rys. 1 
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równości na powierzchni, powodują¬ 
cych uszkodzenia. Stwierdzono to do¬ 
świadczalnie, nakręcając wielokrot¬ 
nie sznury z obu rodzajów gumy, 
o jednakowym przekroju poprzecz¬ 
nym, do 75 proc. nakręcenia zry¬ 
wającego. 

Jeśli chodzi o modele klasy ,,Wa- 
kefield”, to zastosowana do nich 
guma, o małym przekroju posz¬ 
czególnych nici, wykazuje zarówno 
pewne zalety, jak i wady. Duża 
liczba nici w sznurze jest zawsze 
korzystna z punktu widzenia bez¬ 
pieczeństwa, gdyż pęknięcie poje¬ 
dynczej nici może być łatwo do¬ 
strzeżone. Duża liczba nici pozwala 
też na tworzenie dowolnych kom¬ 
binacji długości i przekroju sznura. 
Mocno kłopotliwie natomiast jest 
sporządzenie naciągu z 60—70 nici, 
zamiast z 14 nici gumy 6 X 1,1 mm. 

„LACTRON” JEST LŻEJSZY 

Ciekawe jest, że guma węgier¬ 
ska ma w każdym wypadku mniej¬ 
szy ciężar właściwy niż „Dunlop*% 
a zatem z tego samego przekroju 
poprzecznego można uzyskać więk¬ 
szy moment obrotowy. Wynikają 
stąd następujące korzyści stosowa¬ 
nia gumy węgierskiej do napędu 
mod el i k 1 asy ,,Wakef ield “: 

a) Naciąg o tej samej długości 
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daje większy moment obro¬ 
towy, 

b) Naciąg o tym samym prze¬ 
kroju poprzecznym będzie miał 
większą długość, a więc więk¬ 
szy moment przy mniej więcej 
tym samym czasie pracy, 

e) Naciąg rozwijający ten sam 
moment, dzięki większej dłu¬ 


gości, będzie miał dłuższy czas 
pracy. 

Należy przypuszczać, że zastoso- 

* 

wanie gumy „Lactron Nr 3 Sł po¬ 
zwoli na zwiększanie długotrwa¬ 
łości pracy o 10—15 proc., w sto¬ 
sunku do gumy „Dunlop", przy ta¬ 
kim samym średnim momencie 
obrotowym. 


Tabela przedstawia pracę użyteczną obliczoną na 
podstawie krzywych momentu obrok: 


Sznur gumowy 

Liczba nici 

Praca g-cm^sel^ 

„Lactron 1 1 Nr 1 

4 

2035 

Lactron* ł Nr 2 

4 

2062 

,,Lactron* 1 Nr 3 

4 

1991 

,,Dunk>p Sł 0,8 X 0,8 mm 

8 

2373 

,, Dunką/* 1,1 X 1,1 mm 

6 

2409 

, jjDunlop* 1 3,0 X 1,1 mm 

2 

2218 


Porównanie ciężarów właściwych gumy „Lactron” 
i „Dunlop” 


Guma 

Ciężar 

właściwy 

G/cm* 

% ciężar 
gumy 

„Durdop** 

Długość nici 
w naciągu 50 G 
m 

f ,Dunlop** 

1,04 

100 % 

11,2 

„Lactron** Nr 1 

1,01 

97,3 % 

61,5 

„Lactron* 1 Nr 2 

0,97 

94,99% 

61,5 

„Laciroi/* Nr 3 

0.92 

88,6 % 

57,0 


Tablica nakręcania zrywającego na 1 dcm długości 
sznura 


Guma 

2 

U —1 

iż 

o 

u 

1 

2« 
hJ V, 

U 

o 

'c ® 

3 ° 

4-. 

* 0 “ 

g.1 

£ 

4 ^ 

"5 “ 

q X 

:3 

Liczba nici 

2 

2 

2 

4 

- 

- 

Powierzchnia prze¬ 
kroju poprzecznego 
era 5 

0,025 

0,02 6 

0,031 

0,028 

- 

— 

Nakręcenie zrywające 
na 1 dcm długości 

327 

473 

473 

540 

- 

- 

Liczba nici 

4 

4 

4 

8 

6 

2 

Powierzchnia prze¬ 
kroju poprzecznego 

cm 2 

0,051 

0,052 

0,063 

0,057 

0,067 

0,067 

Nakręcenie zrywające 
na 1 dcm długości 

217 

358 

346 

396 

377 

358 

e 

Liczba nici 

6 

6 

6 

— 

8 

— 

Powierzchnia prze¬ 
kroju poprzecznego 
w cm 3 

0,077 

0,078 

0,092 

— 

0,089 

- 

Nakrycie zrywające 
na 1 dcm długości 

189 

326 

273 

— 

335 

- 
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TAJEMNICE KONSTRUKTORSKIEJ KUCHNI 


Oprać. inż. Wiesław Schier 

OD READKCJI 

W prowadzając do naszego miesięcznika nowy dział ti Na warsztacie 
konstruktora”, mamy nadzieję, że przyczyni się on do podniesienia po¬ 
ziomu naszych konstrukcji modelarskich. 

Będziemy w nim zamieszczali opisy ciekawych rozwiązań konstruk¬ 
cyjnych , spostrzeżenia z praktyki konstrukcyjnej t pomoce naukowe t 
fotografie itp * Chcemy, by ti kącik* f ten stal się nieodzownym pomocni¬ 
kiem każdego modelarza-konstruktora. Zależy jednak to w dużej mie¬ 
rze od samych Czytelników i dlatego apelujemy — przysyłajcie nam 
Wasze uwagi, opisy Waszych konstrukcji , ulepszeń itp. Im Żywszy bę¬ 
dzie udział aktywu modelarskiego w redagowaniu naszego nowego 
d£ialu t tym będzie on lepszy i bardziej pożyteczny. 
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Dobry model musi odpowiadać 
czterem warunkom: 

1. Powinien mieć korzystną cha¬ 
rakterystykę aerodynamiczną, 

2, Powinien być łatwy, jeśli chodzi 
o budowę i naprawę, 

3, Musi odznaczać się odpowiednią 
wy trzyma łośclą, 

4. Eksploatacja modelu nie powin¬ 
na nastręczać trudności (szcze¬ 
gólnie podczas startu na zawo¬ 
dach). 

Dużo pisze się na temat teore¬ 
tycznych obliczeń, publikuje się 
rozmaite plany, jednak niewielu 
zdaje sobie sprawę z tego, w jaki 
sposób konstruktor dochodzi do 
końcowego rezultatu, w postaci mo¬ 
delu łączącego w sobie te cztery 



zasadnicze zalety. Obliczenia teore¬ 
tyczne mają tę wadę, że są zrozu¬ 
miałe dla nielicznych a poza tym 
bywają one niejednokrotnie tak ela¬ 
styczne i uzależnione od wielu czyn- 


Odcinek 1 

nikow ubocznych, że tylko doświad¬ 
czony modelarz z dużą praktyką 
może z nich umiejętnie korzystać. 

Obliczenia stanowią tylko pewną 
część procesu powstawania nowej 
konstrukcji i ten, kto potrafi je 
prawidłowo przeprowadzić, posiada 
zazwyczaj swoje własne, wypraso¬ 
wane od lat metody konstrukcyjne. 
Plany, które oglądamy w czasopis¬ 
mach i wydawnictwach, obejmują 
w zasadzie już końcowy obraz my¬ 
śli konstruktora. Bywają one przy 
tym bardzo często niejasne właśnie 
w tych szczegółach, które są naj¬ 
ważniejsze i przeciętnemu modela¬ 
rzowi trudno się zorientować, jaka 
myśl przyświecała konstruktorowi 
i co chciał w swojej konstrukcji 
osiągnąć. 

Nie zawsze udaje się spełnić 
wszystkie cztery warunki w jednym 
elemencie konstrukcyjnym i dlate¬ 
go każda konstrukcja stanowi pe¬ 
wien kompromis. Konstrukcja naj¬ 
lepsza, to oczywiście kompromis 
najkorzystniejszy. Umiejętność do¬ 
boru właściwego kompromisu sta¬ 
nowi cechę, którą nabywa się po¬ 
woli razem z praktyką i doświad¬ 
czeniem. 

Wszystkie podręczniki i książki fa¬ 
chowe traktują tę sprawę z koniecz¬ 
ności po macoszemu i po dyle¬ 
tancka. Weźmy chociażby skrzydło, 
jako jeden z zasadniczych elemen¬ 
tów modelu. W książce znajdziemy 
rysunki, schematy rozmaitych roz¬ 
wiązań — w sumie dużo wiadomo¬ 
ści, ale żadna z nich nie sięga głę¬ 
biej i nie odkrywa tajemnic pro¬ 
cesu konstrukcyjnego. 

Ponieważ sam jestem autorem 
książek modelarskich, wiem, że jest 
prawie niemożliwością pogodzić w 
jednej skromnej książce tyle mate¬ 
riału i subtelności. Chodzi mi o to, 
aby pokazać modelarzom, którzy po¬ 
siadają uzdolnienia w kierunku in¬ 
dy wid u alnego kons tr uow ani a, jak 
powstaje konstrukcja, jakie proble¬ 
my konstruktor musi pogodzić 
i jakie trudności pokonać. Chcę od¬ 
słonić nieco rąbka „tajemnicy”, ja¬ 
ka otacza tzw, kulisy pracy modę- 
1 arza-instru która. 

Jak już wspomniałem, każdy do¬ 
chodzi wreszcie do własnych metod 
opracowywania konstrukcji i dlate¬ 
go będę mówił o tym, w jaki spo- 



Rys. 2 


sób sam konstruuję swoje modele. 
Pozostawmy na uboczu skądinąd po¬ 
żyteczną teorię, bo trzeba by dużo 
mówić L pisać, aby zapoznać Czytel¬ 
nika ze wszystkimi obliczeniami 
różnych modeli, opisać wszystkie 
zmagania konstruktora z piórem, 
suwakiem i papierem, który, jak 
wiadomo, odznacza się dużą cier¬ 
pliwością i znosi na ogól wszystko, 
co się napisze. Załóżmy, że model 
został obliczony, to znaczy, źe wia¬ 
dome nam są zasadnicze jego dane, 
jak: powierzchnie, wymiary gaba¬ 
rytowe, kąty, profile itp. 

Nie będziemy również rozwodzić 
się nad tym, ile jest różnych roz¬ 
wiązań, (na ogół tyle, ile konstruk¬ 
torów), lecz zapoznamy się po pro¬ 
stu z jednym konkretnym rozwiąza¬ 
niem, które zostało zrealizowane 



i dobrze spełniło stawiane mu wy¬ 
magania. 

Mamy skonstruować model silni¬ 
kowy kategorii 2,5 cm 3 . Zaczynamy 
od zasadniczego elementu nośne¬ 
go — od skrzydła. Pierwszym eta¬ 
pem pracy konstrukcyjnej nad 
skrzydłem jest ustalenie jego obry¬ 



su, który wiąże się z prawidłowoś¬ 
cią fnkcjonowania modeli jako cało¬ 
ść L Ustalamy obrys skrzydła w wi¬ 
doku z góry i z przodu. Należy prze¬ 
de wszystkim wyznaczyć największy 
wymiar skrzydła — jego rozpię¬ 
tość. Ponieważ model zaopatrzony 
jest w mocny silnik i jego regula¬ 
cja przewiduje, że będzie się on 
wznosić z dużą prędkością „po to- 
rze", — skrzydło musi być dosta¬ 
tecznie mocne i sztywne, aby w cza¬ 
sie lotu nie wystąpiły drgania. 
Drgania te są bardzo niebezpieczne 
dla całości konstrukcji, bo — po 
pierwsze, mogą spowodować złama¬ 
nie skrzydła w locie, a po drugie, 
zakłócają poważnie stateczność mo¬ 
delu, Zakłócenie stateczności spo¬ 
wodowane wibracją skrzydeł może 
być tak wielkie, że model bez Istot¬ 
nej widocznej przyczyny przejdzie 
z lotu wznoszącego do nurkowania. 
Wówczas prędkość modelu przy 
pracującym silniku znacznie wzroś¬ 
nie, co spowoduje dalszy wzrost 
wibracji i pogłębienie nurkowania, 
aż do zniszczenia modelu w powie¬ 
trzu lub na ziemi. Mechanizm tego 


zjawiska można wytłumaczyć w na¬ 
stępujący sposób — rys. la. Na 
skutek drgań powstają lokalne oder¬ 
wania strug na powierzchni płata, 
co powoduje spadek siły nośnej 
i wzrost oporu. Dotychczas mo¬ 


menty — nurkujący od statecznika 
poziomego i zadzierający od skrzy¬ 
dła — równoważyły się nawzajem 
I model utrzymywał mniej więcej 
stały kąt wznoszenia. Ponieważ 
drgania występują przeważnie tyl¬ 
ko na skrzydle, ze względu na jego 
większe wydłużenie — spadek siły 
nośnej spowodował zmniejszenie 
momentu zadzierającego, a moment 
statecznika przeważył, obracając 
model na nos, aż do nurkowania 
włącznie — rys. Ib. 

Widzimy więc, że już na początku 
dyskusji natrafiliśmy na problemy, 
które wiążą się nie tylko z deską 
kreślarską, ale zmuszają nas do 
zastanawiania się nawet nad regu¬ 
lacją modelu, który dopiero pow¬ 
staje. 

Natrafiamy również na pewne 
sprzeczności: Ze względu na osiągi 
w locie szybowym, należałoby za¬ 
stosować możliwie duże wydłużenie 
skrzydła, ponieważ wraz ze wzro¬ 
stem wydłużenia rośnie doskonałość 
modelu i maleje prędkość opadania. 
Natomiast ze względu na bezpie¬ 
czeństwo lotu silnikowego, wydłuże¬ 
nie to powinno być możliwie małe. 
I oto musimy po raz pierwszy zde¬ 
cydować się na kompromis. Z do¬ 


świadczenia wynika, że największe 
wydłużenie skrzydła, jakie można 
zastosować w wy sokowy czy nowym 
modelu silnikowym, jest rzędu 8 
i takie wydłużenie zdecydowałem się 
zastosować w omawianym modelu. 


Jest to raczej duża wartość — wy¬ 
dłużenia (modele mają przeciętne 
wydłużenie rzędu 6,5 — 7) I dla¬ 
tego przy rozpracowywaniu szcze¬ 
gółowej konstrukcji trzeba będzie 
pamiętać o usztywnieiu skrzydła. 


Przyjmując wydłużenie ż =« 8, 
obliczamy rozpiętość skrzydła o po^ 
wierzchni S = 30 dcm 2 . 

Rozpiętość wyznaczamy za po¬ 
mocą prostego wzoru: 

r = /nr= /Oo = 

/24Ć= 15,5 dcm 

Następny problem — tó ustale¬ 
nie wzniosu skrzydła. Ze względu 
na poprzeczną stateczność modelu 
i skuteczne wyrównywanie przechy¬ 
łów, postanowiłem zastosować po¬ 
dwójny wznios, mimo że konstruk¬ 
cja komplikuje się nieco. Skrzydła 
o podwójnym wzniosie mają tę wa¬ 
dę, że stwarzają trudności przy 
transporcie, szczególnie jeśli chodzi 
o zapobieganie wichrowaniu się pła¬ 
tów. Dobre skrzydła, to znaczy ta¬ 
kie, na których moglibyśmy pole¬ 
gać, że nie zmienią kątów w czasie 
przechowywania i transportu, wy¬ 
magają zasadniczo przymocowania 
do specjalnych szablonów (Rys. 2). 
Szablony te, w odniesieniu do skrzy¬ 
dła o podwójnym wzniosie, nawet 
dzielonego, są dość skomplikowane 
i co najważniejsze — zajmują dużo 
miejsca w skrzynce. Są to problemy 
bardzo ważne dla modelarza, który 
często bierze udział w poważnych 

330 
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imprezach. W przypadku zastosowa¬ 
nia skrzydła w wzniosie pojedyn¬ 
czym, sprawa znacznie upraszcza 
się, nie mówiąc już o tym, że skrzy¬ 
dło takie jest znacznie prostsze pod 
względem konstrukcyjnym. 




Rys. 6 
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Obserwując modele silnikowe w 
locie — szczególnie podczas zawo¬ 
dów, przekonałem się, że modele 
posiadające wznios podwójny zde¬ 
cydowanie przewyższyły inne ze 
wzniosem pojedynczym, jeśli chodzi 
o stateczność w krążeniu i odporność 
na przechyły. To przeważyło osta¬ 
tecznie szalę i pierwsze ustępstwo 
z prostoty na rzecz osiągów zostało 
poczynione. Teraz należy ustalić 
obrys skrzydła. Najprostsze byłoby 
skrzydło o obrysie prostokątnym. 
Ze względów aerodynamicznych, 
aby rozkład siły nośnej wzdłuż pła- 
.ta był zbliżony do idealnego rozkła¬ 
du eliptycznego, skrzydło powinno 
zwężać się ku końcowi. Eliptyczne¬ 
go obrysu nie zastosujemy, ponie¬ 
waż jest on bardzo kłopotliwy przy 
wykonaniu. Z tych samych wzglę¬ 
dów nie zaprojektujemy całego 
skrzydła w formie trapezu. Zwęże¬ 
nie skrzydła wystarczy zastosować 
łamania. Ta metoda została już wie¬ 
lokrotnie wypróbowana, zdała do¬ 
skonale egzamin i nic mądrzejszego 
w tej chwili nie wymyślimy. Pozo¬ 
staje problem, wielkości tego zwę¬ 
żenia. W tym miejscu „kłania się” 
nam tzw, liczba Reynolds^, która 
oddolnie ogranicza wymiary cięci¬ 
wy płata. 

Tę „magiczną” liczbę oblicza się 
bardzo prosto, stosując przybliżony 
wzór: 

Re = 70 • V * L 


gdzie v — prędkość lotu w m/sek, 
a ł — cięciwa płata w mm. Ze 
względu na szkodliwe zmiany w 
charakterze opływu skrzydła, nie 
należy schodzić poniżej Re = 50,000 
dla przeciętnych profili turbulen¬ 
cyjnych o grubości około 8-—9%. 

Biorąc pod uwagę wszystkie wy¬ 
mienione czynniki, nasz orientacyj¬ 
ny obrys będzie taki, jak na rys. 3. 
Przyjmując prędkość lotu (szybo¬ 
wego) około 5 m/sek, (z projektu 
aerod y nami c znego), otr zymamy, że 
liczba „Re” dla centralnej części pła¬ 
ta wyniesie 70.000 i dla końców 
skrzydła 49.000, a więc można przy¬ 
jąć, że jest dobrze. Zaokrąglając wy¬ 
miary do Mczb całkowitych, otrzy¬ 
maliśmy nieco większą rozpiętość 
skrzydła od poprzednio obliczo¬ 
nej, co nie ma praktycznego znacze¬ 
nia wobec uzyskanej w ten sposób 
prostoty wymiarów. 

Sprawa obrysu nie została jednak 
zupełnie wyczerpana, bowiem w rze¬ 
czywistości skrzydło posiadało jesz¬ 
cze pewien skos do przodu tak, jak 
na rys. 4. Zastosowanie „strzały” w 
przód podyktowane zostało chęcią 
zwiększenia stateczności poprzecznej 
i kierunkowej modelu, poprzez wy¬ 
sunięcie wysoko położonych po¬ 
wierzchni bocznych (takich, jak 
„uszy skrzydła”) możliwie jak naj¬ 
bardziej przez środek ciężkości. Po¬ 
woduje to, że podnoszeniu się mo¬ 
delu z poprzecznego przeehwytu to¬ 


warzyszy równocześnie podnoszenie 
nosa, czyli jest to zabezpieczenie 
przed tendencjami spiralnymi, tak 
niekorzystnymi dla modeli silniko¬ 
wych. Zresztą nie jest to mój wy¬ 
nalazek. Tego rodzaju konstrukcje 
już dosyć dawno wypróbowali mo¬ 
delarze angielscy, co prawda tylko 
w stosunku do modeli o bardzo ma¬ 
łym obciążeniu mocy, to znaczy bar 
dzo lekkich i posiadających mocne 
silniki. Obrys skrzydła, który usta¬ 
liliśmy, jest to właściwie rzut po¬ 
wierzchni skrzydła na płaszczyznę 
poziomą. Aby rozpracować skrzydło 
dokładnie pod względem konstruk¬ 
cyjnym, należy wyznaczyć jego 
obrys rozwinięty, to znaczy obrys 
rozprostowanego skrzydła na płasz¬ 
czyźnie. W tym celu ustalamy osta¬ 
tecznie rysunek skrzydła w widoku 
z przodu (rys. 5} i na jego podsta¬ 
wie określamy skróty, a raczej wy¬ 
dłużenie poszczególnych części skrzy¬ 
dła po wyprostowaniu. Środkowa 
część skrzydła, ze względu na nie¬ 
wielki kąt podgięcia, nie zmieniła 
prawie swego poprzedniego wymia¬ 
ru. Wznios końcowej części skrzydła 
jest większy, a wydłużenie się 
„ucha” wynosi około 30 mm. Teraz 
możemy narysować ostateczny szkic 
konstrukcyjny obrysu (rys. 6). 

(edn) 


TECHNOLOGIA WYKONYWANIA MODELI LATAJĄCYCH 


(dalszy ciqg z nru 5 58) 

Płaty szybowca A — 1 

Sposób wykonania podgięć i za¬ 
kończeń płatów pokazany jest na 
rys. 3. Dla podgięcia płata nacina¬ 
my dźwigary tak, jak wskazuje ry¬ 
sunek, nie przecinając ich jednakże 
całkowicie. Pozostała nie przecięta 
część wyraźnie wzmacnia połączenie. 
Miejsce gięcia zwilżamy wodą by 
zapobiec ewentualnemu pęknięciu 
dźwigara przy wyginaniu. Po pod- 
gięciu dźwigar obustronnie okłada¬ 


my okładzinami ze sklejkami. Nale¬ 
ży bezwzględnie unikać łączenia „na 
styk”, ponieważ takie połączenie 
wcześniej czy później okaże się nie¬ 
trwałe. W miejscu podgięcia powin¬ 
no zawsze znajdować się żeberko. 
Między żeberko i krawędzie wkleja¬ 
my trójgąciki wzmacniające — z bal¬ 
sy lub lipy. Dobrze jest miejsce zała¬ 
mania krawędzi spływu i natarcia 
okleić kawałkiem cienkiego jedwabiu 
lub wstążki. Połączeń nie należy 
okręcać nitką (ewentualnie w spo¬ 
sób niewidoczny). 

Dwa najbardziej typowe przykła¬ 


dy przedstawione na rys. 3 wskazu¬ 
ją na sposób wykonania zakończe¬ 
nia płatów. Najbardziej wygodny 
jest przykład I. Do ostatniego żeber¬ 
ka doklejamy klocek o grubości —- 
około 5-^-7 mm wykonany z balsy 
lub lipy. Po zaschnięciu klocek opi- 
łowujemy, nadając mu opływowy 
kształt. Przykład II, polegający na 
doklejaniu poziomo żeberka jest 
tzw. „szkolnym” sposobem. Zakoń¬ 
czenia takie mają „£aki” i „Ligo- 
ciaki”. w 

W wypadku tym początkujący 
mają jednakże trudności przy wy¬ 
konywaniu pokrycia zakończenia. 
Dla ułatwienia oklejania można 
górne obrysy prostopadłych żeberek 
połączyć kilkoma rozpórkami. 

Coraz rzadziej przyklejane bywa¬ 
ją na końce płatów tzw. „talerze” 
i dlatego nie będziemy ich omawiali. 

Statecznik szybowca A — 1 

Stateczniki poziomy i pionowy 
(stateczniki pionowe lub statecznik 
motylkowy) stanowią elementy słu¬ 
żące do zachowania równowagi mo¬ 
delu w locie. Wielkość i kształt 
stateczników ma bardzo poważny 
wpływ na osiągi modelu. Teoretycz¬ 
ne wyznaczanie tych wielkości nie 
daje jednak najlepszych wyników 
i dlatego decydujące znaczenie w 
tej dziedzinie posiada doświadczenie 
i praktyka. 



8 


































Ogólnie można stwierdzić, że po¬ 
wierzchnia statecznika poziomego 
(usterzenia wysokości) wynosi około 
20 -5- 25% powierzchni skrzydeł, na¬ 
tomiast powierzchnia statecznika 
pionowego około 5 -f- 12%. O ile 
proporcje te zachowują w większoś¬ 
ci stateczniki poziome, o tyle wiel¬ 
kości pionowych są różne- I tak np, 
model szybowca A-l Jarosława Ja¬ 
nowskiego, który zwyciężył w tej 
konkurencji na XXI OZML w 1956 
roku posiadał statecznik pionowy 
wykonany z kawałka kartonu, o po¬ 
wierzchni około 20 cm 2 , co stanowiło 
1,5% powierzchni skrzydeł. Była to 
więc proporcja wyraźnie odbiegają¬ 
ca od teorii. 

Na rys. 1 pokazane zostały trzy 
najczęściej spotykane rozwiązania 
konstrukcyjne stateczników pozio¬ 
mych. W przypadku I mamy do czy¬ 
nienia z płaską płytką wykonaną 
w całości z listewek 3x3 lub 3x2 


mm. Budowa takiego statecznika 
jest bardzo prosta; odbijamy posia¬ 
dany plan na kalkę techniczną lub 
inny cienki papier. Do montażu 
wybieramy deskę o równej powierz¬ 
chni i układamy na niej nakreślony 
plan. Montaż zaczynamy od umoco¬ 
wania dwóch krawędzi. Mocujemy 
je przybijając po obu stronach szpi¬ 
leczkami lub gwoździkami. Następ¬ 
nie wstawiamy między nie poprzecz¬ 
ne rozpórłci, zalewając połączenie 
klejem. Wszystkie rozpórki (żebra) 
muszą mieć jednakową długość. 
Z krawędziami możemy je łączyć na 
styk lub też wpuszczać ich końce 
w krawędzie, po uprzednim ścięciu 
na kształt klina. Niewielki otwór 
w krawędzi możemy naciąć wąskim 
dłutkiem lub po prostu ostrym koń¬ 
cem scyzoryka. Nacinanie krawędzi 
nie zawsze jednak udaje się, ze 
względu na częste pęknięcia i dlate¬ 
go korzystniejsze jest stosowanie 
łączenia na styk. Dla umocnienia 
całości, na wszystkie narożniki na¬ 
klejamy z obu stron trójkąciki 
z kartonu. Wielkość krótszych bo¬ 
ków trójkątów wynosi od 10 do 
15 mm. Po wyschnięciu całości, 


„ostrym” końcom narożników nada¬ 
jemy papierem ściernym kształt nie¬ 
wielkich łuków. Przy oklejaniu sta¬ 
tecznika nie należy zwilżać pokry¬ 
cia, ponieważ w tym wypadku, po¬ 
mimo dokładnego wykonania, jego 
płaszczyzna, ulegnie zniekształceniu 
— statecznik zwichruje się, a jpgo 
wyrównywanie jest dość kłopotliwe. 

Konstrukcją odporniejszą na od¬ 
kształcenia jest statecznik II. Typ 
statecznika zastosowano do naszych 
popularnych modeli „Żak” i „Ligo- 
eiak”. Większą jego sztywność uzys¬ 
kuje się poprzez skośne wklejenie 
rozpórek (po przekątnej), a także 
dzięki temu, że górna płaszczyzna 
jest powierzchnią wypukłą* Wypuk¬ 
łość uzyskano przez zastosowanie na 
rozpórki listewek o większej wyso¬ 
kości, aniżeli krawędzie. Rozpórki 
„a” i „b” wykonane są ściśle wed¬ 
ług wymiarów 5 mm w części środ¬ 
kowej i 3 mm na końcu* Należy je 


ścinać strugiem. Podobnie, jak 
i uprzednio na wszystkie narożniki 
(złącza) należy nakleić kartonowe 
trójkąciki* Pokrycie tego stateczni¬ 
ka możemy lekko zwilżyć wodą ce¬ 
lem naciągnięcia, jednak aż do zu¬ 
pełnego wyschnięcia statecznik musi 
być zamocowany na desce. 

Przypadek III, to konstrukcja kla¬ 
syczna, spotykana prawie we wszy¬ 
stkich kategoriach modeli. Wykona¬ 
nie takiego statecznika w niczym 
nie różni się od wykonania piatów 
(patrz poprzedni numer). Do statecz^ 
ników tego typu stosowane są prze¬ 
ważnie profile płask owy pukle (Clark 
— Y), o grubości około 8%. Wydłu¬ 
żenie stateczników X = — waha się 
1 

w granicach 3^-5, przy czym naj¬ 
częściej wynosi około 4, Powszech¬ 
nie stosowane rozmieszczenie dźwi¬ 
garów i krawędzi, jak na rysunku. 
Inne rozwiązania —- podobnie jak 
w płatach. Rozstaw żeberek około 
30 mm, materiał — sklejka 0,8 -5- 1 
mm lub balsa 1 -ł- 1,5 mm (balsa 
twarda 1 mm, śr ed n ie j tw a rdości 
1,5 mm)* Montaż statecznika prze¬ 


prowadzamy na desce, rozpoczyna¬ 
jąc od umocowania krawędzi spły¬ 
wu. Następnie wkładamy w nacięcia 
„na klej” końce żeber, wkładając je 
jednocześnie na luźno położony 
dźwigar. Krawędź natarcia wkleja¬ 
my na końcu. Wszystkie miejsca 
styku żeber z krawędziami i dźwi¬ 
garami zalewamy dwustronnie kle¬ 
jem. Końcówki z balsy lub lipy oraz 
trójkąty wzmacniające przyklejamy 
po zdjęciu statecznika z deski. Prze¬ 
strzeń między dwóm a środkowymi 
żeberkami można wypełnić balsą, 
ponieważ %vłaśnie tą częścią statecz¬ 
nik będzie położony na kadłubie 
i tędy będzie przeciągnięta guma 
mocująca* 

Rodzajem statecznika, który speł¬ 
nia równocześnie czynności i pozrio- 


i 



- — =— ' i_n_M 

CZ3-JTZS i 

* Rys. 2 


mego i pionowego jest tzw. motylek 
— IV, Konstrukcja /F ta w niczym nie 
odbiega od przypadku poprzedni ego. 

Podane na rys. 2 rodzaje .statecz¬ 
ników pionowych, to tylko część 
tych, jakie spotykamy w praktyce* 
Wśród stu modeli zgromadzonych na 
zawodach trudno znaleźć dwa jed¬ 
nakowe stateczniki pionowe. Wy¬ 
mienione przykłady należą jednak 
do najbardziej typowych. 

Przypadek a — to płytka wycięta 
z deseczki balsowej, lipowej lub ze 
sklejki. Grubość balsy — 2-r3 mm, 
lipy 2 mm i sklejki l 1,5 mm. 
Wykreślony na deseczce statecznik 
wycinamy piłką włośnicową lub 
ostrym scyzorykiem przy linii (w 
wypadku prostych krawędzi). Osta¬ 
teczne kształty nadajemy papierem 
ściernym i pilnikiem. Taki statecz¬ 
nik przyklejamy do kadłuba na 
styk, a w wypadku pełnych kadłu¬ 
bów — możemy go wpuścić w belkę 
na głębokość około 2 mm, 

(cdn) 

KAZIMIERZ ŁAPIŃSKI 
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Amerykański samolot North Ame¬ 
rican „Mitchell—IT’ wchodzi! w 
skład jednostek bombowych RAF-u. 
W samoloty tego typu wyposażony 
był między innymi wielkopolski 
lekki bombowy Dywizjon 305. 

Samolot „Mitchell”, który był jed¬ 
nym z najbardziej udanych bom¬ 


bowców amerykańskich tej klasy, 
wszedł do eksploatacji w roku 1942. 
Podobnie, jak wszystkie udane kon¬ 
strukcje, samolot ten przeszedł sze¬ 
reg zmian i ulepszeń. Był on budo¬ 
wany w dziewięciu wersjach. Lot¬ 
nictwo RAF-u posiadało od roku 
1943 wersję oznaczoną B-25 C i 


B-25 D, Wersja ta była wypo¬ 
sażona w dwa silniki gwiazdowe 
„Wright Cyc i one” GR-2600, o mocy 
17O0KM oraz trójramienne Śmigla 
metalowe Hamilton — Hydroma- 
tic, Uzbrojenie składało się z bliź¬ 
niaczych karabinów kalibru 12,7 mm, 
umieszczonych w górnej i dolnej 
obrotowej wieży, która była kie¬ 
rowana peryskopowe. Na przódzie 
znajdował się jeden karabin ma¬ 
szynowy kalibru 7,7 mm, Załoga 
samolotu składała się z 4 lub 5 
ludzi. W zależności od zasięgu, 
ładunek bomb wynosił 900-1600 KG. 

Bombowiec „Mitchell” II był 
grzbietopłatem konstrukcji całko¬ 
wicie metalowej. Jedynie u ster zenie 
i lotki posiadały pokrycie płócien¬ 
ne. Płat, o obrysie trapezowym z za¬ 
okrąglonymi końcami, w rzucie 
z przodu był załamany w formie 
spłaszczonej litery M. Środkowa 
część płata była ma stałe podłą¬ 
czona z kadłubem, konstrukcji pół- 
skorupowej, krytym gładką blachą 
duralową. Pionowe usterzenie pod’ 
wojnę zapewniło większe pole ob¬ 
strzału do tyłu. Podwozie trójko¬ 
łowe, całkowicie chowane za pomo¬ 
cą mechanizmu hydraulicznego. 



Z kraju i ze 

świata 

■i W NRD przekazano ostatnio do pro¬ 
dukcji, przeznaczony dla początkujących 
modelarzy silniczek spalinowy o pojem¬ 
ności 0,98 cmL Waży on zaledwie 6# C, 
osiąga do 14.000 obr/min. i ma moc od 
0,05 do 0,095 KM. Jak zapewniają kon¬ 
struktorzy, sitniczek ten będzie bardzo 
prosty — jeśli chodzi o obstugę f urucha¬ 
miań te. 

* * * * 



■ Największy współczesny pasażerski 
statek świata „Queen Elizabeth” — 
53,673 BRT zapewne już niedługo straci 
swój prymat. Towarzystwo żeglugowe 
The America — European Lines zamierza 
bowiem zbudować 4 statki olbrzymy, o 
tonażu od 110.000 do 120MO BRT. 

* * * 

BU Poczynając od czerwca dr. zmieniono 
nazwę wydawanego tt? NRD miesięcznika 
„Der Modellbauer” na „Modellbau und 
Bastej („Modela rstuj o i Majsterkowa¬ 
nie^}* Pismo ma obecnte zwiękwonę ob¬ 
jętość do 33 stron oraz wkładkę % pla¬ 


nem. Cena miesięcznika z 0,50 DM została 
podniesiona do 1 DM, 

* • ł 

m Je sienią br. zostanie zorganizowana 
u? Lipsku największa po wojnie wystawa 
prac młodych techników . Współorganiza¬ 
torem wystawy jest Cesellschaft fur 
Sport und Technik, Wystawa ta będzie 
przeglądem dorobku wszystkich dziedzin 
modelarstwa i wi/nafazczoścf. 


Najsilniej uzbrojoną wersją był 
„Mitchell' 5 B-25 H, wyposażony 
w 15 stanowisk ogniowych. Wersja 
ta była stosowana przy eskortowa¬ 
niu, posiadała ibowiem mniejszy 
ładunek bomb kosztem zwiększenia 
ilości stanowisk ogniowych. 

Samoloty „Mitchell” znajdujące 
się w RAF-ie malowane były prze¬ 
ważnie na kolor ciemno oliwkowy, 
dolna powierzchnia płatów, kadłu¬ 
ba i usterzenia poziomego miała 
kolor jasnobłękitny* 

Feliks Pawłowicz — Szczecin 
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PRZEKRÓJ PO OSI SYMETRII PŁYWAKA 


DOLNE 
$zt 4 


6niożda masztu 


GOfiNf md 


NzcHutaik pokładowy 


Drezno fa&rtt: 


GNIAZDA MASZTÓW 


ii 'tO mm 


j U$t*y Stępki 

tp j' fOtnm 


PRZEKRÓJ NA WRĘGU A 


PRZEKRÓJ NA OSI 
PRZEDNIEGO MASZTU 


Hzdfuzmki burtoue e>*-6rńm 


Tuardę drsunp 


SKRZYDŁO ŁĄCZĄCE szt 2 


WIDOK Z DOŁU NA SZKIELET 


\, '/Ż? bn t - skre/A a ę rub 4 


Wzmocnienie pod shrzycrfcff' 


Hohrętkę 


dziob 


m Ctsngę 0 0 mmtf 


Śrubka 


ustaiof uca 


WZMOCNIENIE 
POD SKRZYDŁEM u*4 


Drem iw twarde 


Nitp ę>4 


ELEMENTY ŁĄCZNIKA 


jA -Za¬ 

męcz OBALAS TOWANY(KIL) 


V. PROWADNICA S.7T.4 


REGATOWY MODEL KATAMARANA 
— ALBATROS — 

RYEfUNfK Budowlany. DSTAll 


WIDOK Z Góry NA szkielet 


\ UstEwk a Hy ppfntgjąca fO 


ooznpMp ppz y/ysu s z no set 
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20.60 m 

otucość 
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malowanie samolotów 
przeznaczonych dla 
czechosłowackich 
Unii 

ĆSA 


skrzydło lakierowane lak/erem 
bezbarwnym 


naturalna 
barwa 
blachy 
duralowej 
powleczonej 
bezbarwnym 
lakierem 
o wysokim 
potysku 

ł AA Mroczek 


Matowanie samolotu 

L-200 


Challengeu 1934 r. startowali oni na sa¬ 
molotach RWD-5 {obok swoich Ae-200), 
co świadczyło niewątpliwie o jakości pol¬ 
skich platowców. Od tego czasu tulcie 
jednak zmieniło się, a głośne kiedyś zwy¬ 
cięstwa polskich platowców z czeskimi 
silnikami staty się jut dziś nieaktualne. 
Nasi sąsiedzi nauczyli się fconstrnoumć 
bardzo dobre samoloty i dlatego warto 
zapoznać się z feh osiągnięciami w tej 
dziedzinie , 

Jedną z ostatnich konstrakcji czecho¬ 
słowackich jest L-200 „Morava *. Jest to 
samolot turystyczny tej samej klasy, co 
samoloty Ae 45 i Ae 45 S, który stano- 
wi ich dalsze rozminięcie* 


Opis konstrukcji 

Samolot D -200 „Morava* f jest pięcio- 
miejscowym, wolnonośnym dolnopła- 
terti, konstrukcji całkowicie metalowej* 
Do napędu użyto dwa silniki „Walter 
Minor'* fi — m po 160 KM każdy. 


Kadłub 

Kadłub konstrukcji półskorupowej, cał¬ 
kowicie metalowej, składa się z: części 
pierwszej, w którą chowane jest koło 
nosowe, połączonej wzdłuźnicami z seg¬ 
mentem środkowym tworzącym obszer¬ 
ną kabinę oraz części ogonowej. 

Szkielet części nosowej kadłuba utwo¬ 
rzony z wręg i podłużnie posiada pierw¬ 
szą wręgę wzmocnioną, do której przy- 
mocowane jest zawieszenie przedniego 
koła. Zamykany osłonami otwór, przez 
który wciągane jest podwozie, znajduje 
się między dwiema wzdłużnicami bieg¬ 
nącymi pod podłogą kabiny. Komforto¬ 
wa kabina, projektowana na wzór samo¬ 
chodu „Tatra** — 663, mieści wygodnie 
pięć osób. Pierwsze dwa nastawne sie¬ 
dzenia przeznaczone są dla pilotów, c- 
wcntualnie pilota i pasażera. Siedzenie 
tylne mieści trzy osoby* Wejście do ka¬ 
biny ze skrzydła przez dwa duże otwory 
drzwiowe. Kabina posiada izolację dźwię¬ 
kową i cieplną, ogrzewanie gorącym po¬ 
wietrzem oraz wentylację. Oświetlenie ta¬ 
blicy przyrządów pokładowych promie¬ 
niami ultrafioletowymi zabudowane zo¬ 
stało w t suficie kabiny. 

Sterowanie samolotu jest podwójne* 
Zamiast drążków sterowych posiada on 
wygodniejsze wolanty. Sterowanie lotek 
i steru wysokości odbywa się za po¬ 
mocą popychaczy, natomiast wychylanie 
sterów kierunkowych — początkowo za 
pomocą linek do steru wysokości, dalej 
zaś popychaczy. Razem ze sterem kie¬ 
runkowym sterowane jest przednie koło. 
Za kabiną znajduje się obszerny bagaż¬ 
nik, do którego można dostać się z ze¬ 
wnątrz przez otwór z lewej strony ka¬ 
dłuba lub z kabiny, po odchyleniu opar¬ 
cia tylnego fotela. Tylna część kadłuba 
tworzy kilka wręg pokrytych blachą u- 
sztywnioną podłużnie wyrolkowanymi 
żłobkami. 

Na górnej części kadłuba przymoco¬ 
wany jest grzebień zwiększający po¬ 
wierzchnię boczną. 

Skrzydło 

Konstrukcja s krzy dla dwudź wigar owa, 
Główny dźwigar znajdujący się w tylnej 
części skrzydła ma pracować na zgina¬ 
nie, natomiast keson, utworzony przez 
dźwigar główny i pomocniczy oraz po¬ 
krycie środkowej części skrzydła — na 
skręcanie. 

Obie połowy skrzydła przymocowane są 
do kadłuba w trzech punktach, a szcze¬ 
lina osłonięta jest blaszanymi osłonami. 
Łoża silników przymocowane są do dżwi 
gara głównego oraz konstrukcji nośnej 
podwozia* Szczelinowe klapy do lądowa¬ 
nia, konstrukcji całkowicie metalowej, 
są dwudzielne i można je wysunąć i za¬ 
trzymać w dowolnym położeniu w gra¬ 
nicach kątów od 6 do 30 e , Lotki różni¬ 
cowe typu .,Frieze ł< * kryte blachą u- 
sztywnioną rolkowanymi żłobkami. Lot¬ 
ki są wyważone statycznie i dynamicz¬ 
nie, Na końcach skrzydła umieszczono 
zbiorniki paliwa w kształcie kropel; po¬ 
mocnicze zbiorniki znajdują się w gon¬ 
dolach silników za przegrodą ogniową. 

Instalacja przeciwoblodzeniowa ogrzewa 
zewnętrzne części skrzydta ciepłym po¬ 
wietrzem, a w części między silnikami — 
olejem* 

(dalszy ciąg na str. 26) 


matowanie samolotów dla aeroklubów i na eksport 


barwy: czerwona, karminowa 
pomarańczo « 


n/tr ii/ij ■ 


SAMOLOT 


TURYSTYCZNY 


L-2DD 

racaiia’ 


Opisem samolotu L-200 „M orana' 
chciałbym zapoczątkować cykl artykułów 
o nowoczesnych samolotach sportowych 
i turystycznych, nie znanych jeszcze czy¬ 
telnikom naszych czasopism * Nic jest by¬ 
najmniej przypadkiem , ±e zaczniemy od. 
samolotów naszych południowych sąsia¬ 
dów, Lotnictwo łączyło nas bardzo moc¬ 
no z Czechosłowacją. Uwatnt Czytelnicy 
„Modelarza” wiedzą doskonale, te więk¬ 
szość polskich samolotów wyposatona 
była w bardzo dobre czechosłowackie 
silniki, a z kolei Czesi budowali na pod¬ 
stawcie licencji nasze samoloty. Nawet w 
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wiec TS-8 przez docenta Wiktora 
Narkiewicza. Śmigło dwułopatowe 
przestawi a Ine, typu Hamilton — 
Stand ar t 

DANE TECHNICZNE: 

Wymiary: 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 

Po wierze hm ia nośna 
Ciężary: 

Ciężar w locie 1550 kG 

Obciążenie powierzchni 31,2 kG/m 2 
Obciążenie mocy 4,85 kG/KM 

Osiągi: 

Prędkość maksymalna 310 km/h 

Prędkość przelotowa 260 km/h 

Prędkość* lądowania 100 km h 


10,5 m 
3,55 m 
3,00 m 
19,1 m 8 


PLAN NA WKŁADCE 


Samolot TS — 8 „Bies 71 jest jed- 
nosi In i ko wym, dwum iej s co w y m, 

woinonośnym dolnoplatem, konst¬ 
rukcji całkowicie metalowej, przez¬ 
naczonym do szkolenia 1 treningu 
p i lotów. S amolo t dopu s ze zono do 
pefcnej akrobacji i do eksploatacji 
na trawiastych lotniskach. 

„Bies” skonstruowany został w 
roku 19&4 przez docenta Tadeusza 
Sottyka w Instytucie Lotnictwa. 
Skrzydło samolotu trójdzielne, o 
obrysie trapezowym. Część środ¬ 
kowa płata stanowi całość monta¬ 
żową z kadłubem. Posiada on kon¬ 
strukcję o charakterze przejścio¬ 
wym, dawigarowo-skorupową. Kad¬ 
łub, o przekroju eliptycznym, jest 
kotns tru kej i skorupowej. Po kryć i e 
usztywniono podłużnie a mi, które 
opierają się na blaszanych wrę¬ 
gach, o przekroju eeowytn. Kabl- 
na załogi mieści dwa fotele, usta¬ 
wione w tandem. Pierwszy z nich 
przeznaczony jest dla ucznia, drugi 
zaś dla instruktora. Oba miejsca 
wyposażone zostały w przyrządy 
sterownicze (dwuster), składające 
się z drążka sterowego i pedałów, 
a ponadto w tablice przyrządów 
p okładowy eh, po z wa 1 a j ąc yc h na 
wykonanie lotów bez widoczności. 
Na samolocie zamontowana jest 
również radiostacja nadawczo-od¬ 
biorcza i radiokompas. Kabina za¬ 
łogi osłonięta jest limuzynką ze 


szklą organicznego, składającą się 
ze stałego wiatroebrotnu i dwiu 
części ruchomych. Podwozie trój¬ 
kołowe (z kołem przednim) wcią¬ 
gane pneumatycznie w czasie lo¬ 
tu. Napęd samolotu stanowi gwiaz¬ 
dowy, s i edmiocy 1 iendrowy silnik 
WN-3, o maksymalnej mocy 320 
KM przy 2350 obrotach na minutę. 
Silnik ten skonstruowany został 
w tym samym czasie, co i piąto- 
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ANTONI PATALAS 





KatamMany zyskały Już dużą popu- 
la mość dzięki swym rozlicznym zale¬ 
tom, a zwłaszcza szybkości, żaden Jacht, 
o tradycyjnej budowie* nie może pod 
tym względem z nimi się równać. I 
dlatego konstrukcja ta powinna zainte¬ 
resować również l modelarzy wyczy¬ 
nowców. 

Jeśli chodzi o regaty krajowe, to 
modele ka tama rano w mogą startować 
ty 1 ko w klas i e „X ' ** is tnie je j e dna U 
projekt, aby utworzyć dla nich osob¬ 
ną klasę regatową. Zrealizowanie jego 
zależy oczywiście od tego. czy 1 kiedy 
katamarany rozpowszechnią się w na¬ 
szym modelarstwie? 

Aby przyczynić się do spopularyzo¬ 
wania tego ciekawego rodzaju modeli, 
podaję opis swego katamarana „Alba¬ 
tros", Sylwetka jego odbiega znacznie 
od wyglądu „prawdziwego" katamarana 
i charakteryzuje się, obok typowego po¬ 
mostu dla załogi, przesuwalnym w sze¬ 
rokich granicach mieczem i niecodzien¬ 
nym ożaglowaniem. W modelu tym za¬ 
stosowałem dwa smukłe ożaglowania ty¬ 
pu „Aero łł , ustawione na przestawia¬ 
nych masztach bez want 1 sztagów. 
Próby modelu wykazały słuszność te¬ 
go rodzaju rozwiązania. Model pływał 
bardzo szybko i miał tylko Jedną przy¬ 
krą wadę, a mianowicie — przy pory¬ 
wistym wietrze przewracał się. Zaist¬ 
niała więc konieczność dorobienia do¬ 
datkowego obciążonego ołowiem mie¬ 
cza (a właściwie kiła). 

Na zamieszczonych obok rysunkach 
uwzględniono ten dodatek, dokonano 
też kilku drobniejszych zmian w stosun¬ 
ku do prototypu (inny kształt miecza 
i steru Ponieważ Jest to pierwszy 

tego rodzaju model publikowany w na¬ 
szym kraju, starałem się wykonać ry¬ 
sunki możliwie najprzystępniej i szcze¬ 
gółowo, aby budowa nie sprawiła zbyt¬ 
nich trudności również i mniej zaawan* 
sowanym modelarzom. 

OPIS BUDOWY 

Budowę modelu rozpoczynamy od wy¬ 
cięcia wręgów l deski montażowej tzw. 


helllngu. Na górnej krawędzi odpowia¬ 
dającej dokładnie profilowi stępki ukła¬ 
damy listwy stanowiące suępkę i przy¬ 
bijamy Je lekko w kilku miejscach. W 
przedniej części hellingu naklejona jest 
listwa 3X10 mm, ponieważ dziobową 
część stępki przykleimy dopiero po po¬ 
szyciu dna. Stępkę wykonamy z twar¬ 
dego drewna. Następnie w oznaczonych 
odaegŁośeiach rozstawiamy żebra i ukła¬ 
damy wzdłuż roik pokładowy, przypinając 
go do żeber łapkami fotograficznymi 
lub klamerkami. 

Jeśli wzdłużnik układa się płynnie bez 
załamań, można całość skleić, jeśli nie 
— trzeba podpiło wać odpowiednie wy¬ 
cięcia w żebrach. Po wyschnięciu kleju, 
nakładamy wzdłużniki burtowe górne 
i dolne. W tym śtadlum budowy można 
już szkielet zdjąć z hellingu, przez 
usunięcie gwoździków mocujących stęp¬ 
kę i rozpocząć na nim montaż szkieletu 
drugiego pływaka. 

Następnym etapem budowy będzie 
wklejenie wzmocnienia pod „skrzyd¬ 
łem' 1 1 górnego przedniego gniazda 
masztu. Należy przy tym zwrócić uva- 
gę na zachowanie podany cli na ark. 2 
odległości obu gniazd. Z kolei wykonu¬ 
jemy maszty. Będą one nam potrzebne 
do prawidłowego ustawienia dolnych 
gniazd. Chodzi o to, by oba maszty 
miały jednakowy kąt pochylenia do ty¬ 
lu (ok, 3 a w widoku z przodu stały 
pionowo (dla patrzącego od dziobu mu¬ 
szą się pokrywać). Jest to ważne nie tyle 
z punktu widzenia zalet żeglarskich 
modelu, Lte ze względów estetycznych. 

Maszty wykonamy o kilka cm dłuższe 
od wymiarów podanych na ark. 3 by 
później obciąć je według gotowych żagli. 
Tulejki dla osadzenia masztów najproś¬ 
ciej wykonać z papieru pakunkowego 
oklejanego na drewnianym wałku (naj¬ 
lepiej koniec masztu). Za pomocą masz¬ 
tów ustawiamy dolne gniazda we właś¬ 
ciwych miejscach * przyklejamy na sta¬ 
łe, potem monitujemy papierowe tulejki, 
które trzeba uprzednio nasycić od we w* 
nątrz pokostem. 

Przechodzimy do wykonania elemen¬ 
tów łączących. Zaczynamy od oprofilo¬ 
wania deseczki olchowej o grubości 
S mm (160X5^0 mm), z której, według 
wymiarów podanych na ark. 2, wytnie¬ 
my dwa skrzydła łączące, uważając, by 
wyciąć jedno prawe a drugie lewe. Na¬ 
stępnie przygotowujemy elementy łącz¬ 
nika (ark, 3). Dolne listewki z twardego 
drewna wraz z paskami sklejki 2 mm 
utwOE^zą „szy-ny", po których przesuwać 
się będzie mlecz. Całość elementów łą¬ 
czących tj, łącznik i skrzydła trzeba 
skleić bardzo solidnie* wzmacniając 
pn Łączenia drewnianymi kołkami lub 
wk rętkami. 

Z kolei następuje najważniejsza część 
pracy. Elementy łączące, które tworzą 
coś na kss^alt odrzutowca, łączymy z 
pływakami. Mamy przy tym do wyboru 
dwa rozwiązania — albo po prostu skleić 
pływaki z „.odrzutowcem" albo też po¬ 
łączyć je tak, by model dał się łatwo 
składać t rozkładać na części. Rysunki 
uwzględniają to ostatnie trudniejsze 
rozwiązanie, ułatwia ono bowiem w 
znacznym stopniu tiasport modelu. 

Jeżeli zdecydujemy się zrobić model 
składany, musimy jeszcze wykonać emite¬ 
ry prowadnice, które będą utrzymywały 
„skrzydła" wp właściwych miejscach, 

2ostały one pokazane na ark, 2, Trzeba 
jednak uważać, by wykonać dwie pro¬ 
wadnice prawe i dwie lewe. Przykleja¬ 
my je na krawędziach wzmocnień pod 
sk rz y dt am i tak, aby te osia tn i e w dh o - 
dzity między nie nieabyt ciasno, ale bez 
luzów. Trzeba też sprawdzić, czy za¬ 
montowane pływaki są dokładnie rów¬ 
noległe. Maszty ustawione na obu pły¬ 
wakach powinny stać równolegle do 
aiebte. Jeśli wszystko zostanie należycie 
wykonane, można sżklelety obu pływa¬ 



ków pokryć sklejką o grubości 1—1,5 
mm, 

1 J ok ry wan ie p Ly wa kó w ruzpoczy n amy 
od dna. Wystarczy w tym celu jeden 
kawałek sklejki, który w przedniej częś¬ 
ci rozetniemy nożem na około l/a dłu¬ 
gości. Następnie pokrywamy burty, a 
na końcu pokład. Przy kryciu pokładu 
trzeba uważać, aby w miejscu, gdzie 
wchodzą skrzydła, nie było żadnych 
^par, przez które do wnętrza pływaka 
mogłaby dostawać się woda. 

Kadłub naszego katamarana mamy 
Trzeba jeszcze 
£ti mlecZp stery, bomy i uszyć ża- 
g e Miecze wykonamy dwa; jeden lek¬ 
ki do używania przy słabszych wiatrach 

ia-fwP h7 „ OD< f iq2 ? ny aW-gramowym ba¬ 
lastem dla wiatrów silniejszych. Mlecz 
i nożna przesuwać po „szynach" łączni- 
dzięki temu położenie 

środka bocznego oporu w zależności od 
siły wiatru: im silniejszy jest wiatr, 
tym miecz przesuwamy bardziej do ty¬ 
łu. Jeśli wiatr Jest na tyle silny, Sc 
przewraca model — zdejmujemy miecz I 
i wsuwamy obalastowany mlecz u, któ- 
ry spełnia po prostu rolę ruchomego 
kila. Położenie jego ustalamy za pomo¬ 
cą wmontowanej w zamocowanie mle¬ 
cza śrubki ustalającej. Sposób wykona¬ 
nia sterów ilustruje szkic perspekty¬ 
wiczny na ark. 3. 7 

by model pływał 

wszystkimi wiatrami, trzeba wykonać 

jeszcze automat samosterujący. Oczy¬ 
wiście w naszym katamaranie nie moż¬ 
na zastosować najczęściej używanego 
sterowania za pomocą żagli, a tylko 
sterowanie tzw* powietrzne. Rysunku 
Jogo nse podaję, gdyż urządzenie to zo¬ 
stało szczegółowo opisane w Nr 2 i 3 58 
„Modelarza". 

A teraz klika słów o żaglach. Naj¬ 
pierw, według wymiarów podanych na 
ark, 3, przygotowujemy w naturalnej 
wielkości szablon wycięty z kartonu lub 
brysLolu. Układamy go na z dekatyza¬ 
cji'anym cienkim, bawełnianym płótnie 
i obrysowujemy z 6—7 mm dodatkiem 
na obrębienie* po czym wycinamy bar- 
Lizo pstrymi nożyczkami. Naddane kra¬ 
wędzie zaginamy i przyprasowujemy 
pj zed obrąoienlem. Przy szyciu warto 
włożyć wewnątrz zawiniętego brzegu 
pa^ek papieru, wtedy bowiem ścieg nie 
będzie zbyt naciągnięty. Rogi żagla 
T aT £ y trójkątnymi kawałkami 
sklejki lub celuloidu. Grot zakończony 
jest u góry dwoma paskami celuloidu, 
jak to ilustruje szkic na arkuszu 3. Po¬ 
zwala to na łatwe umocowanie żagla do 
zakończenia masztu. Grot posiada 4 ce¬ 
luloidowe listwy usztywniające, które 
przechodzą przez całą jego szerokość. 
Są one przyszyte do żagla tylko na 
końcach, a prócz tego w kilku miej¬ 
scach przywiązane nitką. Fok ma trzy 
jednakowej długości listwy* zabezpie¬ 
czające jego tylną krawędź przed zwi¬ 
janiem się. 

Końcowe czynności — to szpachlowa¬ 
nie i malowanie modelu. Katamarany 
ha ogól bywają malowane w ciepłych 
i raczej jaskrawych kolorach* Linii wod¬ 
nej zazwyczaj nie zazmacza się. Model 
nasz bardzo zyska na wyglądzie przez 
staranne pomalowanie 1 odpowiednio 
dobrane kolory* Dlatego tej czynności 
trzeba poświęcić sporo uwagi 1 czasu. 
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PRZEKRÓJ PO OSI SYMETRII PŁYWAKA 


DOLNE 
$zt 4 


6niożda masztu 


GOfiNf md 


NzcHutaik pokładowy 


Drezno fa&rtt: 


GNIAZDA MASZTÓW 


ii 'tO mm 


j U$t*y Stępki 

tp j' fOtnm 


PRZEKRÓJ NA WRĘGU A 


PRZEKRÓJ NA OSI 
PRZEDNIEGO MASZTU 


Hzdfuzmki burtoue e>*-6rńm 


Tuardę drsunp 


SKRZYDŁO ŁĄCZĄCE szt 2 


WIDOK Z DOŁU NA SZKIELET 


\, '/Ż? bn t - skre/A a ę rub 4 


Wzmocnienie pod shrzycrfcff' 


Hohrętkę 


dziob 


m Ctsngę 0 0 mmtf 


Śrubka 


ustaiof uca 


WZMOCNIENIE 
POD SKRZYDŁEM u*4 


Drem iw twarde 


Nitp ę>4 


ELEMENTY ŁĄCZNIKA 


jA -Za¬ 

męcz OBALAS TOWANY(KIL) 


V. PROWADNICA S.7T.4 


REGATOWY MODEL KATAMARANA 
— ALBATROS — 

RYEfUNfK Budowlany. DSTAll 


WIDOK Z Góry NA szkielet 


\ UstEwk a Hy ppfntgjąca fO 


ooznpMp ppz y/ysu s z no set 
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\P PPWLOWfCz\ 
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20.60 m 

otucość 

76.47 m 
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10896*$ 
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493 ***// 
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STATEK ŻEGLUGI 
i śródlądowej 

22 LIPCA 

M* \ 

* Plan na wkładce 


Plan statku opracowano na pod’ 
stawie oryginalnych rysunków, 
otrzymanych z przedsiębiorstwa 
„Żegluga na Odrze” we Wrocła¬ 
wiu oraz na podstawie zdjęć. Sta¬ 
tek nazwany imieniem „22 Lipca” 
pływa po Odrze jako wycieczkowy. 
Model najlepiej wygląda w po- 
działce 1:25 i dlatego, celem ułat¬ 
wienia powiększenia przekroi po¬ 
przecznych statku, zostały one na¬ 
niesione na rysunku na siatkę, o 
wymiarze kratek 3X3 mm. 

Model doskonale nadaje się do 
wykonania jako redukcyjno - pły¬ 
wający z napędem elektrycznym— 
ewentualnie jako zdalnie sterowa¬ 
ny, co ułatwiają obszerne nadbu¬ 
dówki śródokręcia, nadbudówki 
dziobowe oraz pomieszczenia rufo¬ 
we. Opisu sposobów budowy kad¬ 
łuba nie podajemy ponieważ spra¬ 



konania kadłuba z pasków cien¬ 
kiej blachy mosiężnej lub miedzia¬ 
nej. to grubości 0,15 — 0, 25 mm), 
prasowanych i lutotranych na szab¬ 
lonie, w postaci kadłuba wykona¬ 
nego z pełnego klocka drewna 
(składającego się ewentualnie * kil¬ 
ku warstw drzewa — zależnie od 
posiadanego materiału). Sposób ten 
pozwala na różne układanie i lu¬ 
towanie blach na przykład: na 
zakładkę, na styk, z równoczesnym 


dowanych, a ponadto jest trwały 
i oczywiście wodoodporny. Po skoń¬ 
czeniu lutowania oraz dokładnym 
oszlifowaniu miejsc lutowanych i 
całości, zdejmujemy kadłub z szab¬ 
lonu, wlutowujemy wewnątrz 
wzmocnienia poprzeczne (wykonane 
w oparciu o przekroje poprzeczne) 
i ewentualnie podłużne, względnie 
podobnie, jak przy kadłubie wy¬ 
konanym z pasków papieru — 
umieszczamy wzmocnienia ze sklej¬ 
ki lub cienkich deseczek, Następnie 



wy te niejednokrotnie były już 
omawiane w naszym miesięczniku. 

Stosunkowo płytki i szeroki kad¬ 
łub statku najlepiej będzie jed¬ 
nak wykonać z desek olchy, lipy 
lub brzozy, klejonych systemem 
warstwowym i wewnątrz drążo¬ 
nych, Dobry jest również, mało 
jeszcze znany u nas, sposób wy¬ 


pod łożeniem paska blachy pod 
miejsce styku lutowanych brzegów 
oraz wykonywanie niektórych płasz¬ 
czyzn kadłuba z większych arkuszy 
blachy. Jest on jednak o tyle kło¬ 
potliwy, że wymaga stosunkowo 
dużo starannego lutowania. Dokład¬ 
nie wykonany w ten sposób kadłub 
jest jednak lżejszy od inaczej bu- 


przylotowi* jemy lub przymocowuje¬ 
my pokład. 

MALOWANIE: 

Kadłub poniżej linii wodnej — czer¬ 
wony, 

Linia wodna — czarna lub ciemnogra¬ 
natowa, 

Kadłub powyżej linii wodnej i ściany 
nadbudówek — jasnobeżowe. 

Dach nadbudówek wraz z brzegami za¬ 
znaczonymi na rysunku — czarne, 
Brzezi okien — czerwonobrunafrte lub 
granatowe, 

Brezent pomieszczeń rufy — płótno, w 
naturalnym kolorze brezentu — zielonym 
lub szarym. 

Pokład — jasnopopśelaty. 

Ławki, listwa odbojowa, podłogi, becz¬ 
ki — naturalny kolor drzewa, 

Rellng —- jasnobeżowy, 

knagi i polery, kotwice, łańcuchy — 

czarne. 

Koła ratunkowe — biało-czerwone, 

Wat śruby — kolor aluminium. 

Śruba — mosiężna (złota). 

Apteczka — biała z czerwonym krzyżem. 
Windy ręczne — kombinowane, beżowe 
i granatowe {podobnie, jak nadbudów¬ 
ki). 

Drzwiczki zejścia do pomieszczeń załogi 
_ granatowe lub czerwonobnmatne, 

STEFAN MU C 
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Mgr inż. MARIAN DEREŻYCK 1 

POMPKA ODŚRODKOWA „02” 


Energia ta zamienia się w wirni¬ 
ku. częściowo na energię ciśnienia, 
z którym ciecz wypływa przez kró- 
ciec tłoczący (4) na zewnątrz pomp¬ 
ki. 

WSKAZÓWKI WYKONAWCZE 


W praktyce modelarskiej może się zdarzyć potrzeba pompowania cie¬ 
czy, a w szczególności wody. I tak na przykład normalny modelarski 
siLniczek spalinowy chłodzony powietrzem nie może być stosowany do 
każdego modelu. Zamontowanie go wewnątrz kadłuba modelu pływają¬ 
cego, gdzie nie ma dopływu powietrza, uniemożliwia prawidłowe chłodze¬ 
nie silnika. Zachodzi wówczas konieczność przerobienia chłodzenia po¬ 
wietrznego na chłodzenie wodne. W tym celu należy stoczyć ożebrowanie 
cylindra silnika i domontować głowicę wodną, do której trzeba tłoczyć 
systematycznie wodę. 

Jako inny przykład może posłużyć zmechanizowanie modelu statku 
portowej straży pożarnej, W tym przypadku, dla spowodowania, aby 
prądownice wodne działały w czasie żeglugi modelu, trzeba do nich usta¬ 
wicznie pompować wodę. 

Również przy innych pracach i doświadczeniach modelarskich może 
zaistnieć potrzeba posiadania jakiegoś urządzenia pompującego daną ciecz 
z jednego miejsca w drugie. 

Dla modelarzy zainteresowanych tymi zagadnieniami podajemy poni¬ 
żej opis konstrukcji pompki odśrodkowej, która — choć uproszczona — 
pracuje jednak prawidłowo i zupełnie zadowalająco spełnia swoje zada¬ 
nie. Napędzać ją można za pomocą silnika poruszającego śrubę modelu, 
sprzęgając pompkę bezpośrednio z kołem zamachowym silnika. 

Na połączenie rurowe najlepiej użyć cienkich rurek igielitowych lub 
gumowych, przymocowując je do odpowiednich króćców opaskami z cien¬ 
kiego drucika. Pompkę, jako całość, należy instalować tak, aby znajdo¬ 
wała się ona zawsze nieco poniżej poziomu wody w zbiorniku, z którego 
będzie czerpała wodę. Stałe zalanie pompki wodą konieczne jest dla 
zapewnienia prawidłowej jej pracy. 

OPIS OGÓLNY 


Pompka odśrodkowa składa się 
z 3- ch funkcjonalnych zespołów 
a mianowicie: 

1, Korpus pompki — nr części: 1, 
2, X 4, 5, 6, 


18), w ruch w kierunku od króćca 
ssącego (9) do króćca tłoczącego (4). 
Zmniejszone wskutek tego ruchu 
ciśnienie cieczy w króćcu ssącym 
wywołuje zjawsiko ssania cieczy 
przez króciec ssący (9) do wnętrza 
korpusu pompki (1). 


U pros zczona kons tru kc j a pompki 
nie przedstawia żadnych trudności 
wykonawczych, z wyjątkiem łą¬ 
czeń, które należy wykonać twar¬ 
dym lutem, aby zapewnić należytą 
moc połączenia. Jako materiału 
najlepiej użyć mosiądzu w posfoci 
rurek i blachy. Jest to wskazane 
głównie z tego powodu, że zabez¬ 
pieczy pompkę przed korozyjnym 
działaniem wody. 

Krótki opis wykonania poszczegól¬ 
nych części pompki przedstawia się 
następująco: 

Część (I>. Korpus pompki wyko¬ 
nać z rurki, o średnicy wewnętrz¬ 
nej 16 mm. Potrzebny kawałek rur¬ 
ki, o długości 12 mm, nawiercamy 
ekscentrycznie w odległości 7 mm 
od osi poprzecznej rurki wiertłem 
o średnicy 4 mm. Następnie należy 
rurkę wewnątrz nagwintować na 
długości 3 mm gwintownikiem M IB. 

Część (2). — Pokrywę wykonać 

z blachy o grubości 2 mm, jako 
krążek dokładnie pasujący do we¬ 
wnętrznej średnicy rurki korpusu 
(1)* W krążku tym wiercimy do¬ 
kładnie centrycznie otwór o śred¬ 
nicy 7 mm. 

Część (3). — Łożysko wałka wir¬ 
nika wykonać z rurki o średnicy 
wewnętrznej 5 mm. 

Część (4), — Kr ociec tłoczący wy¬ 
konać z rurki o średnicy zewnętrz¬ 


2, Wirnik pompki — nr części: 

10 , 

3. Pokrywa pompki — nr części: 
8, 9. 

Opis poszczególnych zespołów 
przedstawia się następująco: 

1. Korpus pompki składa się z 
właściwego korpusu (1), do luto¬ 
wanej do niego pokrywy (2) z 
łożyskiem (3) oraz króćca tło¬ 
czącego (4) wraz z kołnierzem 
(5), Do korpusu doiutowana jest 
podstawa pompki (6). 

2. Wirnik pompki składa się z wał¬ 
ka (7), ukształtowanego na koń¬ 
cu we właściwy wirnik oraz gu¬ 
mowego kółka napędo%vego (19). 

3. Pokrywa pompki (8) posiada do- 
lutowany do niej króciec ssący 
(«■ 

OPIS DZIAŁANIA 

Pompka posiada konstrukcję 
uproszczoną, w celu łatwego wyko¬ 
nania środkami dostępnymi mode¬ 
larzowi. Niemniej przy starannym 
wykonaniu spełni ona doskonale 
swoje zadanie tłoczenia cieczy (np. 
wody) dla określonych celów. 

Zasada działania pompki polega 
na tym, że obracający się wirnik 
(7), dzięki odpowiedniemu ukształ¬ 
towaniu jego trzech łopatek, wpra¬ 
wia cząstki cieczy, dopływającej 
przez króciec ssący (9) do prze¬ 
strzeni między łopatkowych, ograni¬ 
czonych dwiema sąsiednimi łopat¬ 
kami wirnika i pokrywami (2) oraz 



Przy przepływie cieczy przez 
przestrzenie między łopatko we wir¬ 
nika (7) następuje przyspieszenie 
cząstek cieczy, co jest równoznacz¬ 
ne ze zwiększeniem ftię energii ki¬ 
netycznej płynącej cieczy. 


nej 4 mm. Jeden koniec króćca 
spiłować na promień 8,5 mm, tak 
aby po wprowadzeniu króćca do 
otworu w korpusie (!) nie wysta¬ 
wał on do wnętrza korpusu, w któ¬ 
rym będzie się obracał wirnik. 
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Część (5). — Kołnierz na króćcu 
tłoczącym wykonać z blaszki o gru¬ 
bości 1 mm. Służy on do oparcia 
na nim końcówki giętkiego połącze¬ 
nia pompki z miejscem odbioru 
pompowanej c ieczy, 

Część (6). — Podstawę pompki 

wykonać z blachy o grubości 2 mm, 
wiercąc w niej cztery otwory na 
wkrętki, którymi .przymocowuje się 
pompkę na jej stanowisku robo¬ 
czym. 

Część OK — Wirnik wytoczyć na 
tokarce z odpowiedniego pręta, ja¬ 
ko wałek o średnicy 5 mm. zakoń¬ 
czony pełną tarczką o średnicy 15 
mm i grubości 6 mm. W tarczce tej 
nawiercić na głębokość 3 mm otwór 
o średnicy 6 mm, a następnie wy¬ 
ciąć z ni'ej za pomocą włośnicy 
trzy łopatki wirnika. Wałek wirni¬ 
ka dokładnie dopasować do łożyska 
(3), aby uzyskać doskonałą szczel¬ 
ność. 

Część (8). — Pokrywę wykonać 
z blachy o grubości 2 mm, jako 
krążek i nagwintować go na obwo¬ 
dzie gwintownikiem M 18 do wkrę¬ 
cenia w korpus (1). 

Część (9). — Króciec ssący wyko¬ 
nać z rurki o średnicy zewnętrznej 
5 mm. 

Część (lO). — Kółko cierne wy¬ 
konać z gumy twardej, jako krążek 
o średnicy 12 mm, z otworem o 
średnicy 5 mm. Kółko to winno być 
dopasowane na wcisk do wałka 
wirnika (7). 

WSKAZÓWKI MONTAŻOWE 

Po wykonaniu wszystkich po¬ 
szczególnych części sprawdzić ich 
wzajemne dopasowanie, a następnie 
wykonać wszystkie połączenia luto¬ 
wane. Zwraca się uwagę, że połą¬ 
czenia należy wykonać twardym 
lutem a więc najlepiej — mosią¬ 



Lp. 

Nazwa części 

Ilość i 

Wymiary 

Materiał 

L 

Korpus pompki 

1 

0 20 X 12 

mosiądz 

T 

Pokrywa pompki 

1 

0 16X2 

mosiądz 

' 3* 

Łożysko w a hi wirnika 

1 

0 7 X 30 

mosiądz 

4. 

Króciec tłoczący 

1 

0 4 X 22 

mosiądz 

5* 

Kłoni erz gładki 

1 

0 8X1 

mosiądz 

6. 

Podstawa pompki 

i 

24 X 17 

mosiądz 

7. 

Wirnik pompki 

i 

0 15 X 48 

mosiądz 

8. 

Pokrywa pompki 

i 

0 18 X 2 

mosiądz 

9. 

Króciec ssący 

i 

0 5 X i5 

mosiądz 

10. 

Kółko cierne 

i 

0 12 X 6 

mosiądz 



dzem, Pospawać należy kolejno i 
pokrywę (2) z korpusem (1), na¬ 
stępnie wspawae do pokrywy (2) 


łożysko (3) oraz króciec 
tłoczący (4) do korpusu 
1) i kołnierz (5) do króć¬ 
ca (4), W końcu przy- 
spawać podstawę (6) do 
korpusu (1), Podobnie 
zespawać króciec ssący 
(9) z pokrywą (8). 

Montaż pompki prze¬ 
biega n astępu j ąco: d o 
korpusu (1) wprowadza 
się wirnik (7), wsuwając 
wałek do łożyska (3), a 
następnie przykręca po¬ 
krywę (8) dla uzyskania 
szczelności. Przed zmon¬ 
towaniem należy wpro¬ 


wadzić do łożyska (3) trochę sma¬ 
ru, a pokrywę (8) wkręcić na 
szczeliwie konopnym. Tak zmonto¬ 
waną pompkę przykręca się w 
miejscu jej pracy czterema wkręt¬ 
kami i łączy giętkimi rurkami z 
miejscem poboru i dostawy cieczy. 
Zwraca się uwagę, że pompka nie 
posiada żadnej regulacji wydajno¬ 
ści, ani ciśnienia. W przypadku za¬ 
tem* gdyby okazało się, że pompka 
ma za dużą wydajność, należy zdła¬ 
wić podawanie cieczy na tłoczeniu 
tzn. zmniejszyć przekrój połączenia 
tłoczącego. Gdyby zaś okazało się, 
że ciśnienie, jakie daje pompka jest 
za duże, należy zmniejszyć obroty 
pompki przez zwiększenie środnicy 
kółka ciernego (10). 
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INŻ. JAN CZARNECKI 


AUTOMATYCZNE STEROWANIE MODELI PŁYWAJĄCYCH 


Międzynarodowe zawody modeli 
pływających przeprowadzone w 
ubiegłym roku w Moskwie pozwoli¬ 
ły na wyciągnięcie kilku ważnych 
dla modelarzy wniosków. 

W artykule niniejszym poruszę te¬ 
mat przygotowania automatycznego 
urządzenia sterowniczego w klasie 
redukcyjnych modeli pływających. 

Wielkość trasy, którą modele po¬ 
winny przepłynąć, w myśl regula¬ 
minu zawodów wynosi 50 metrów* 
Muszą one przy tym przepłynąć 
przez bramkę szerokości 10 m, naj¬ 
większą ilość punktów otrzymuje 
ten model, który przejdzie przez 
bramkę środkową wielkości 2 me¬ 
trów. Nie było zbyt przyjemnie 
obserwować, gdy podczas startów 
każdy zawodnik, chcąc jak najdo¬ 
kładniej wycelować, kładł się na po¬ 
moście i starał się nakierować swój 
model — prosto w środek bramki* 
Jednak wiaterek, chociaż niewielki, 
robił swoje i przekreślał nadzieje 
zawodników, odchylając modele w 
bok i to tak mocno, że do 10-metro¬ 
wej bramki trafiło tylko niewiele 
modeli. Prócz wiatru „pomagały 4 * 
modelom w odchylaniu się od nada^ 
nego kierunku również maleńkie 
fale. 

Jakie wnioski nasuwają się na 
podstawie tych obserwacji? W celu 
uzyskania punktowanego miejsca na 
zawodach modeli tych klas należy: 

1) wybierać taki model, który nie 
posiada dużo nadbudówek, a tym 
samym ma jak najmniejszą po¬ 
wierzchnię nadwodną, narażoną 
na działanie wiatru. (Np. ładnie 
wykonany, jeśli chodzi o wygląd 
zewnętrzny, model statku , Bato¬ 
ry 41 nie nadawał się zasadniczo 



do tych zawodów właśnie ze 
względu na swą wysokość ponad 
linią wodną), 


2) dobierać model o stosunkowo du¬ 
żym zanurzeniu, co pozwoli na 
zwiększenie bocznej płaszczyzny, 
stwarzającej w wodzie opór 
przeć i wd ział aj ący znoszen iu mo - 
delu w bok przez wiatr* 

3) nadawać modelowi dużą szyb¬ 
kość (w granicach dopuszczalnych 
dla danej klasy statków i wiel¬ 
kości śkali wykonania), ażeby 
zmniejszyć czas działania bocz¬ 
nego wiatru na model, 




4) zaopatrzyć model w automatycz¬ 
nie działające urządzenia sterowe, 
utrzymujące go na odpowied¬ 
nim kursie. 

Przygotowując się do zawodów, 
które mają odbyć się już za kilka 
miesięcy, modelarze — konstrukto¬ 
rzy modeli redukcyjno-pływających 
powinni zaopatrzyć je w urządzenia 
sterowe. 

Wykonanie takiego sterowania dla 
zaawansowanego modelarza nie jest 
trudne. Poniżej podaję opis tego 
urządzenia: 

Głównym czynnikiem automatycz¬ 
nego urządzenia jest ta jego część, 
która bez względu na zmianę kursu 
płynącego modelu zachowuje stały 
kierunek. Do takich właśnie części 
można zaliczyć między innymi „igłę" 
kompasu, względnie wirujące koło 
— żyroskop. 

Automatyczne urządzenie sterowe 
oparte na rt igle“ kompasu znajduje 
mniejsze zastosowanie ze względu 
na delikatne zawieszenie tej igły 
i ciągłe jej ruchy. Nie będę się więc 
zajmował tego rodzaju urządzeniem 
i przejdę do drugiego typu żyro¬ 
skopowego, jako pewniejszego w 
działaniu, a przy tym łatwiejszego 
jeśli chodzi o wykonanie. 

Dla wykonania automatycznego 
sterowania modelu opartego na za¬ 
sadzie żyroskopu należy przygoto¬ 
wać: 

1. kółko wirujące w oprawie z prze¬ 
łącznikami, 

2. mały silniczek elektryczny, któ¬ 
rego wirnik obracać się będzie 
w dwu kierunkach, w zależności 
od kierunku przepływu prądu, 

X kółka zębate — ślimak i ślima¬ 
cznicę, 

4. cienką (0,2 do 0,3 mm) blachę 
mosiężną na szczotki przełączni¬ 
ka i kontakty oraz drut izolowa¬ 
ny, 



Rys. 3 
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5, płytki izolacyjne grubości 3 do 
4 mm> 

6* baterię do lampki kieszonkowej 
(w zależności od elektrycznego 
-silnie zka wymienionego w pun¬ 
kcie 2), 

7. materia! na bezpośrednie urzą¬ 
dzenie sterowe: wałek drewnia¬ 
ny, 

3. urządzenie do napędu kółka wi¬ 
rującego (żyroskopu)* 



Rys, 4 


Schemat urządzenia został przed¬ 
stawiony na rys. 1. Najtrudniejsze, 
jeśli chodzi o wykonanie, jest kół¬ 
ko wirujące (żyroskop), jego zamo¬ 
cowanie w oprawie (na łożyskach 
kulkowych) i obrotowe zamocowanie 
samej oprawy (również na łożys¬ 
kach kulkowych, względnie na stoż¬ 
kach — co jest gorsze). Cały ten 
trud będzie jednak zbyteczny, jeśli 



Rys* 5 


ktoś będzie nam mógt dostarczyć go¬ 
towe urządzenie żyroskopu. 

Na rys, 2. przedstawiono wygląd 
żyroskopu w oprawie. Wielkość kół¬ 
ka i oprawy (według oryginału lot¬ 
niczego) podane są na rys* 3, 

Wirujące kółko toczymy z brą¬ 
zu, następnie polerujemy, a wgłę¬ 
bienia na obwodzie robimy frezem 
palcowym, o średnicy 15 mm, za 
pomocą podzielnicy. Oprawkę po¬ 
daną na rys. 4 najlepiej wykonać 
z aluminiowego odlewu, względ¬ 
nie blachy aluminiowej. Jeżeli nie 
będziemy mogli dostać małych ło¬ 
żysk (kulikowych do umocowania 
oprawki, możemy zawiesić ją na 
łożyskach stożkowych. 

Gdy żyroskop i oprawka będą 
gotowe (albo też dostaniemy je 
gotowe), zamocujemy na dolnej 
stronie oprawki przełącznik. Urzą¬ 
dzenie przełącznika pokazuje nam 
rys. 5. Składa się ono z dwu bla¬ 
szek mosiężnych, o grubości 0,3 mm, 
zamocowanych do oprawki Cna płyt¬ 
ce izolacyjnej) oraz trzech kontak¬ 
tów (mosiężnej o grubości blaszki 
od 0,3 do 0,5 mm). 

Sposoby połączeń i montaż po¬ 
zostałych elementów urządzenia 
widać na załączonych rysunkach. 

Pozostaje do omówienia napęd 
kółka wirującego (żyroskopu), Kol- 
ko może 'być napędzane róimie. 
Najprościej i najwygodniej jed¬ 
nak użyć do tego celu sprężonego 
powietrza (na zewnętrznej po¬ 
wierzchni kółka wykonane zostały 
wgłębienia, służące jako łopatki do 
napędu powietrza). Jeżeli dostanie¬ 
my gotowy żyroskop lotniczy, bę¬ 
dziemy mieli od razu i dyszę po¬ 
wietrzną* Dysza jest rurką o stoż¬ 
kowym zakończeniu, z otworem 
wylotowym o średnicy około 2,5 
do 3,5 mm. Mocujemy ją pod od¬ 
powiednim kątem na podstawie 
urządzania żyroskopowego* Rurkę 
doprowadzającą powietrze do dyszy 
wyprowadzamy ponad pokład* 

Przydałaby się jeszcze butla ze 
sprężonym powietrzem (mała gaś¬ 
nica), zaopatrzona w wylot zamy¬ 
kany kurkiem, umożliwiający pod¬ 
łączenia rurki (jak u pompki do 
roweru)- 

Po ustawieniu steru na wprost, 
należałoby przewidzieć zapadkę 
ustalającą oprawkę żyroskopu w 
płaszczyźnie środkowej wzdłużnej 
modelu (rys, 5 i 7)* Jeśli trudno 
będzie dostać silniezek elektryczny, 
obracający się w dwu kierunkach, 
do napędu steru możemy zasto¬ 
sować urządzenie pokazane na rys. 
6, składające się z dwu cewek 
i ruchomego rdzenia. Praca urzą- 
d zen i a i spo s ób j ego budbwy wi¬ 
docznie są na rysunku. Średnicę 
rdzenia i ilość nawinięć cewek 
należy dobrać w zależności od wiel¬ 
kości modelu* 

Sposób użycia urządzenia ste¬ 
rowniczego: 

Ustawiamy ster „na prosto”, usta¬ 
lamy zapadką położenie żyrosko¬ 
pu, opuszczamy model na wodę, 
celując na bramkę, łączymy rurkę 



Rys. 6 


dyszy z rurką gumową sprężonego 
powietrza, odkręcamy kurek do¬ 
prowadzający powietrze, urucha¬ 
miając w ten sposób żyroskop* 
Z chwilą, gdy kotko żyroskopowe 
osiągnie odpowiednią ilość obro¬ 
tów, odłączamy rurkę doprowadza¬ 
jącą powietrze, zwalniamy zapadkę, 
włączamy napęd elektryczny i pusz¬ 
czamy model. 


Przy modelach mniejszych z wy¬ 
ważonym sterem, możemy wypró- 



Rys. 7 


bować bardziej proste automatycz¬ 
ne urządzenie sterownicze, usuwa¬ 
jące całą część elektryczną. W razie 
zastosowania tego urządzenia do 
oprawki żyroskopu, mocujemy kół¬ 
ko, jako dźwignię dwuramienną, 
połączone bezpośrednio sznurkiem 
ze sterem* Urządzenie takie poka¬ 
zane zostało na rys, 7, Wpraw¬ 
dzie rozwiązanie to jest prostsze, 
jednak działanie jego jest mniej 
pewne. 
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LEON WIŚNIEWSKI 


MODEL ELEKTROWOZU 


Bo BomHE150 


Rys. 1, Elektrowóz Bo Bo serii E 150 


o rozmiarze „O 


ii 


Dział modelarstwa kolejowego rozpoczy¬ 
namy od rysunków roboczych i opisu 
budowy modelu elektrowozu z uwagi na 
to, że jego wykonanie jest znacznie łat¬ 
wiejsze, szczególnie dla początkujących, 
od modelu parowozu* Odpada przy tym 
bowiem cały szereg dość skomplikowa¬ 
nych części, jak np. mechanizm napędo¬ 
wy parowozu, w postaci trzonów tłoko¬ 
wych, korbowodów r , wiąz arów, sta wid ta 
itd.* wykonanie którego nie należy do 
najłatwiejszych. Budowa modelu elektro¬ 
wozu jest aktualna i z tego względu, że 
przeprowadzamy obecnie intensywną e- 
lektryfikację naszych kolei. 

Elektrowóz typu Bo Bo (B-zero, B-zero) 
jest tzw. lokomotywą uniwersalną, na¬ 
daje się bowiem z aro w no do p ro wadze¬ 
nia pociągów osobowych i pospiesznych, 
jak i niezbyt ciężkich pociągów towaro¬ 
wych, Symbol Bo Bo oznacza, że podwo¬ 
zie elektrowozu stanowią dwa wózki 
dwuosiowe (oznacza to B, druga z kolei 
litera alfabetu), przy czym każda oś na¬ 
pędzana jest oddzielnie własnym silni¬ 
kiem (oznacza to cyfra O). 

Używany przez PKP elektrowóz Bo Bo 
serii E 150 został wyprodukowany przez 
szwedzkie zakłady ASEA. Wyposażony 
w 4 silniki, o łącznej mocy 1840 kW (oko¬ 
ło 2500 KM), posiada on kota szprycho¬ 
wa, o średnicy 1320 mm i rozwija szyb- 
kość do lOD km h. Elektrowozy tej serii 
zostały zbudowane i dostarczone PKP w r 
latach 1947—48, 

Budowę modelu elektrowozu rozpoczy¬ 
namy od przy goto w-ania silnika. Rzecz 
jasna, że ze względów* czysto technicz¬ 
nych model napędzany będzie tylko jed¬ 
nym silnikiem, a nic czterema — jak ma 
to miejsce w prawdziwym elektrowozie. 
Zastosujemy przy tym silnik od wycie¬ 
raczki do szyb samochodowych, gdyż w 
naszych warunkach w silni czek ten mo¬ 
żemy stosunkowo najłatwiej zaopatrzyć 
się. Tego rodzaju silniki są uniwersalne, 
mogą bowiem pracować zarówno na prą¬ 
dzie stałym, jak i na zmiennym, jedno¬ 


fazowym, Wykonywane są one na napię¬ 
cie 6 lub 1 Z V, 

W celu przystosowania takiego silnika 
do napędzania modelu elektrowozu, a 
więc przekształcenia go w silnik zdolny 
do poruszania pojazdu, czyli tak zwany 
silnik trakcyjny, musimy dokonać w nim 
pewnych przeróbek. Musimy zmienić 
przede wszystkim uzwojenie stojana (e- 
lektromagnesu) tak, aby można było u- 
zyskiwać zmianę obrotów wirnika, a co 
za tym idzie — jazdę elektrowozu na¬ 
przód i w tył. Następnie zmienić połącze¬ 
nie elektryczne elementów silniczka z 
równoległego na szeregowe. 

Dla dokonania tych przeróbek odkrę¬ 
camy stojan od obudowy, usuwamy z je¬ 
go rdzenia dotychczasowe uzwojenie 1 
zamiast niego nawijamy 400 do 5O0 zwo¬ 
jów drutu, o przekroju 0,4—0,5 mm, izo¬ 
lowanego emalią, w dwóch warstwach, 
z odgałęzieniem pośrodku nich, Frzezwo- 
jenia tego dokonujemy następująco: na¬ 
wijamy na rdzeń 200 do 250 zwojów dru¬ 
tu, oklejamy tę pierwszą warstwę uzwo¬ 
jenia paskiem cienkiego mocnego papie¬ 
ru, robimy z drutu pętlę (odgałęzienie) 
długości około 60 mm, pozostawiamy ją 
swobodnie na zewnątrz uzw r ojenia i nic 
przecinając drutu, nawijamy na oklejo¬ 
nej papierem pierwszej warstwie drugą 
warstw T ę uzwojenia o takiej samej ilości 
zwojów, Obie warstwy drutu nawijamy 
w jednym kierunku, to znaczy stale ru¬ 
chem zgodnym 2 kierunkiem ruchu 
wskazówek zegara lub stale przeciwnym 
mu. Drut musimy nawijać równo i cias¬ 
no zwój przy zwoju, aby zmieściła się 
na rdzeniu cała potrzebna jego ilość. 

Rozpoczynając pierwszą i kończąc dru¬ 
gą warstwę uzwojenia, pozostawiamy 
wolne końce drutu długości około 69 mm 
każdy. Zarówno oba te końce uzwojenia, 
jak i środkowe jego odgałęzienie, o- 
czyszczamy dokładnie przy krańcach z 
emalii na przestrzeni około 20 mm. 
Uzwojenie wirnika silnika pozostawiamy 
bez zmian. 


Z kolei przystępujemy do odpowied¬ 
niego dopasowania obudowy silnika. 
Przed rozpoczęciem tej pracy wyjmujemy 
z niej wirnik uraz zespól kotek zębatych 
stanowiących przekładnię wycieraczki. 
Wnętrze obudowy i wyjęte zeń kółka zę¬ 
bate oczyszczamy ze smaru i obmywamy 
dokładnie benzyną za pomocą pędzelka. 
Po wykonaniu tego, spił o w t u jemy dookoła 
ściankę obudowy w celu zwężenia jej, 
oraz wycinamy dolną jej część na tyle, 


t t 



Rys. 3. Widok modelu z przodu 


aby można było umieścić górną część ko¬ 
ła zębatego, które sprzęgnie przekładnię 
silnika z kołami zębatymi osadzonymi na 
osiach kół szynowych, czyli z tzw, kołem 
pośrednim, W pozostałej dolnej części 
ścianki wiercimy po obu stronach wyko¬ 
nanego wycięcia otwory na śrubki, któ¬ 
rymi przymocujemy silnik tło ostoi. Po 
wykonaniu powyższych przeróbek skła¬ 
damy silnik z pow T rotem. Najpierw przy¬ 
kręcamy do obudowy przez woj ony sto¬ 
jak, następnie umieszczamy na swoim 
miejscu wirnik, po uprzednio nasmaro¬ 
waniu jego walka stałym smarem zwa¬ 
nym towotem. Potem osadzamy na oś¬ 
kach w obudowie tylko dwa spośród 
wyjętych kółek zębatych, mianowicie — 
pierwsze z kolei mniejsze, zazębiające 
się z małym kółkiem znajdującym się na 
wałku wirnika, oraz następne większe. 
To ostatnie będzie się już zazębiało z du¬ 
żym kołem pośrednim, które umocujemy 
w dalszym ciągu pracy do ostoi silnika, 
wy ko na nie tych wszystkie h szcze g ó! ów 
oraz układ kół zębatych objaśnia rysu¬ 
nek na arkuszu 1 oraz rysunki w tek¬ 
ście. 

Po przerobieniu w opisany sposób sil' 
nika t przystępujemy do wykonania pod¬ 
wozia modelu elektrowozu, które stano¬ 
wią Z dwuosiowe wózki: silnikowy i tocz- 


/ 



Rys, 2. Model elektrowozu Bo Bo w rozmiarze O 
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ny. W wózek silnikowy wbudowana jest 
ostoja silnika. Elementy te sporządzamy 
posługując się rysunkami zamieszczony¬ 
mi na arkuszu 1, 

Na wstępie objaśniamy, że miejsca 
cięcia materiałów oznaczone są na ry¬ 
sunkach liniami ciągłymi, miejsca ich za¬ 
ginania — liniami przerywanymi, a 
miejsca wiercenia w nich otworów — 
krzyżykami w kółkach. Wielkość otwo¬ 
rów na śrubki nic jest na rysunkach 
oznaczona z wyjątkiem kilku, gdzie mu¬ 
szą być użyte śrubki o wymiarach poda¬ 
nych w opisie. Pozostałe otwory wykonu- 
jemy o średnicy odpowiadającej śrub¬ 
kom, jakimi rozporządzamy, Do umoco¬ 
wywania części modelu wystarczą w zu¬ 



Bys. 5. Wózek silnikowy modelu elektro¬ 
wozu od strony przekładni zębatej 


pełności śrubki w granicach wielkości od 
M2 do M3. 

Budowę podwozia rozpoczynamy od 
wy kona nla ostoi silnika. Wycinamy więc 
najpierw obie ostojnice i wiercimy w 
nich otwory średnicy 3,1 mm na osie, o- 
raz otwory na śrubki. Następnie w gór¬ 
nej części jednej ostoj nfcy wycinamy 
prostokątny otwór na pośrednie kolo zę¬ 
bate, Po wykonaniu tych prac, zginamy 
górne podłużne krawędzie ostojnic do¬ 
kładnie pod kątem prostym, zawieszenie 
ostoi wycinamy, wiercimy w nim otwory 
na śrubki, zaginamy do siebie pod kątem 
prostym jego podłużne wąskie i po¬ 
przeczne szerokie krawędzie, po czym 



Rys, 6. Wózek silnikowy modelu elektro¬ 
wozu od strony silnika 


całość wycinamy w kształcie litery C, 
Stykające się z sobą zagięte krawędzie 
lutujemy w miejscach zetknięcia się, 
przez otwór przewiercony w górnej po¬ 
ziomej płaszczyźnie zawieszenia przesu¬ 
wamy śrubkę M4 x 12 i przylutowujemy 
od spodu jej ich. Na śrubę tę nakładamy 
z wierzchu podkładkę o średnicy 8 —* 
10 mm t grubości około 3 mm i przylu¬ 
towujemy ją również. Oprócz tego przy¬ 
lutowujemy do Jednego z pionowych bo¬ 
ków' zawieszenia odblask dla refie kto- 
rów, sporządzony z paska gładkiej bia¬ 
łej blachy, o wymiarach 44 x 20 mm, a 
nad nim uszko do umocowania oprawki 
do żarówki. Oprawkę tę umocowujemy 
pionowo otworem w dół. Po wy konaniu 


tych części, wyrównujemy i wygładzamy 
Ich krawędzie pilnikiem. 

Następną z kolei czynnością będzie wy¬ 
konanie oh u wózków. W ty m celu przy* 
gotowujemy najpierw drobne ich części, 
a mianowicie; zderzaki, resory, maźnice, 
sprzęgi, sworznie i wieszaki resorów', a- 
mortyzatory, piasecznice, rury piaskowe 
i zgarniacze. Zderzaki, tnaźniee i resory 
zastosujemy gotowe* pozostałe natomiast 
części wycinamy, wiercimy, wyginamy 
i lutujemy, posługując sie przy tym 
rysunkami zamieszczonymi na arku¬ 
szu 1. Na amortyzatory skręcamy cias¬ 
no spiralkę z cienkiego miękkiego dru¬ 
tu 1 tniemy ją na kawałki odpowiedniej 
długości, Oba wózki sporządzamy rów¬ 
nież według znajdujących się na tym¬ 
że arkuszu rysunków. Najpierw je wy¬ 
cinamy* następnie wiercimy w wózku 
tocznym otw r ory średnicy 3*1 mm na osie, 
a w obu w T ózkach otwory na zderzaki, 
sprzęgi i śrubki. Następnie wyginamy 
odpowiednio wózki i lutujemy je. Po 
wykonaniu tyeb czynności przyUitowuje- 
my do w'ózków przygotowane uprzed¬ 
nio drobne Ich części, po czytn oczysz¬ 
czamy starannie miejsca lutowania z 
nadmiaru cyny ostrym skrobakicm 1 wy¬ 
gładzamy je. Krawędzie wózków wyrów¬ 
nujemy I wygładzamy drobnym plinl* 
kłem. 

Tak przygotowane wózki malujemy 
czarnym lakierem zarówno od strony ze¬ 
wnętrznej, Jak i wewnętrznej, z wyjąt¬ 
kiem zewnętrznej strony wąskich czo- 
lowych poprzeczek wózków, do których 
przymocowane są zderzaki. Poprzeczki 
te, zw r anc czoło wnlcaml lub belkami 
zderzakowymi, malujemy lakierem Jas- 
noczęrwonym. Natomiast pochwy przy* 
twierdz o nych do nich zderzaków i sprzę¬ 
gi — czarnym. 

Po dokładnym wyschnięciu sporządzo¬ 
nych elementów, przystępujemy do 
montażu podwozia, rozpoczynając od wóz¬ 
ka silnikowego. Ostojnice silnika łączy¬ 
my na kradcach dwoma śrubkami dłu¬ 
gości po około 25 mm, umieszczając na 
nich, pomiędzy ostojnlcami, tulejki {rur¬ 
ki} blaszane długości po około 18 mm, 
aby W' ten sposób umocować ostojnice w 
należytej od siebie odległości. Po dokrę¬ 
ceniu nakrętek śrubek* umocowujemy do 
ostoi pośrednie kolo zębate o średnicy 
32 mm, umieszczając górną jego część 
w prostokątnym otworze znajdującym 
się w poziomej krawędzi ostojnlcy. Koło 
to umocowujemy na śrubce długości o- 
koło 30 mm, przykręcając ją do prze¬ 
ciwległej ostojnlcy nakrętką i umiesz¬ 
czoną po przeciwnej stronie prze cl w na¬ 
krętką. Za pomocą tych nakrętek regu¬ 
lujemy ustawienie śrubki tak, aby znaj- 
duiace się na niej kolo obracało się zu¬ 
pełnie lekko, lecz bez zbytniego luzu. 

Po złożeniu ostoi, umocowujemy w niej 
szynowe zestawy kołowe napędue elek¬ 
trowozu wraz z napędzającymi jc ko¬ 
lami zębatymi* Osie do tych zestawów 
sporządzamy z kawałków twardego dru¬ 
tu stalowego, o średnicy 3 mm 1 dłu¬ 
gości 45 mm, Osie te spiłowujemy nieco 
przy końcach na płask na przestrzeni 
około 8 mm, następnie osadzamy na nich 
i przylutowujemy najpierw po jednym 
kole szynowym, Z kolei zakładamy pa 
oś cienką podkładkę metalową a za nią 
koło zębate, o średnicy H mm, dociska¬ 
my je wraz z podkładką do koła szy¬ 
nowego I lutujemy do osi* zalewając do¬ 
kładnie cyną szparę pomiędzy spiłowa¬ 
nym końcem osi a otw r orem koła. Na¬ 
stępnie nakładamy znów na osie cienkie 
podkładki i przesuwamy je przez prze¬ 
znaczone na nie otwory w ostoj ni caeh. 
Teraz znów nakładamy na osie podkład¬ 
ki o grubości dobranej tak* aby rozstaw 
kół szynowych* czyli odległość pomiędzy 
zewnętrznymi krawędziami ich obrzeży* 
wynosił dokładnie 31 mm. Po nałożeniu 
tych podkładek* umieszczamy na osiach 
pozostałe 2 koła szynowe 1 przylu to wije¬ 
my je do nich w ten sam sposób, jak po¬ 


przednie, Całość powinna być złożona 
tak* aby kola zębate osadzone na o- 
siach zazębiały się należycie z pośred¬ 
nim kołem zębatym, a zestawy kołowe 
obracały się wraz, z nim lekko i rów ł no 
bez ^rzucania" na boki. Nakładamy na 
ostoję wózek silnikowy, ustawiamy go 
tak, aby odległość pomiędzy płaszczyz¬ 
nami kół a jego bokami była z obu 
stron jednakowa i oznaczamy na Jego 
poziomej pąłszczyżnie otwory na śrubki, 
według odnośnych otworów w ostojni- 
cach, po czym zdejmujemy wózek i 
wiercimy je. 


Montaż wózka silnikowego przeprowa¬ 
dzamy następująco; najpierw nakłada- 



Rys. 7. Wózek silnikowy modelu elektro¬ 
wozu widziany z przodu 


my na ostoję silnika wózek* następnie 
ustawiamy na niej silnik w ten sposób, 
aby większe koto zębate jego przekład¬ 
ni zazębiło się ż pośrednim kołem zęba¬ 
tym i przykręcamy go do jednej ostoj- 
nicy dwoma śrubami* które umieszcza¬ 
my w otworach wywierconych w f dolnej 
części obudowy silnika i pokrywających 
się z odnośnymi otworami w ostojnlcy. 


(c.d.n.) 



Rys. 8. Pantograf modelu elektrowozu 


Plany modelu w t skali lii wraz z zesta¬ 
wieniem materiałów można nabyć w re¬ 
dakcji w cenie 20 zł. Reflektujący na 
kupno powinni wpłacić ną konto PKO I 
OM W-wa 1-9-121182 wymieniając na od¬ 
cinku cel wpłaty. 
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SAMOLOT 

TURYSTYCZNY 



listerze nie 

Statecznik steru wysokości dwu dźwiga¬ 
rowy* Ster, konstrukcji podobnej do lo¬ 
tek, posiada klapkę wyważającą. Uste- 
rżenie kierunkowe podwójne — statecz¬ 
nik jednodżwig arowy, stery kierunku wy¬ 
ważone statycznie i dynamicznie- 

Podwozie 

Samolot posiada całkowicie chowane w 
locie, trójkołowe podwozie z kołem no¬ 
sowym. Przednie kolo chowane jest w 
nosowej części kadłuba, a koła główne 
w gondole silników. Napęd mechanizmu 
chowania podwozia hydrauliczny, stero¬ 
wanie z tablicy przyrządów pokłado¬ 
wych. Awaryjne otwieranie podwozia 
również hydrauliczne, napędzane ręczną 
pompą. Koło nosowe może skręcać się 
o 360°, co ułatwia kołowanie. Hamulce 
hydrauliczne, sterowane z siedzenia pi¬ 
lota. 

Napęd 

Na samolocie zabudowane są dwa sil¬ 
niki „Walter Minor” — 6-TII po 160 KM 
każdy przy 2500 obr./min. Są to sześcio- 
cylindrowe, rzędowe, chłodzone powie¬ 
trzem silniki pracujące w pozycji odwró¬ 
conej. Gazy spalinowe odprowadzane są 
jedną rurą z prawej strony silnika. E- 
nergię gazów spalinowych wykorzystano 
do odprowadzania gorącego powietrza 
chłodzącego silnik. Regulację chłodzenia 
uzyskuje Się przez otwieraną klapkę pod 
gondolą silnika. 

Silniki wyposażone są w rozruszniki e- 
lektryczne, Dwułopatowe metalowe śmi¬ 
gło typu V-402 lub V-406 posiada elektro¬ 
mechaniczne przestawiane łopaty w czte¬ 
ry położenia: 


L startowe, 2. lotu wznoszącego, 3. lo¬ 
tu poziomego i 4, lądowania. 

Samolot zaopatrzony jest w bogate wy¬ 
posażenie sygnalizacyjne. Radiostacja 
może być wmontowywana na życzenie 
odbiorcy. Zarezerwowano także miejsce 
na wbudowanie urządzeń specjalnych 
takich, jak np. automatyczny pilot 1 in¬ 
ne. 

Dane techniczne: 
rozpiętość 12 m 
długość 8,5 m 
wysokość 2,25 m 
powierzchnia nośna 17,3 ni¬ 
wy dłużenie skrzydła 8,3 
ciężar własny 1200 kG 
ciężar w locie 1850 kG 
ciężar użyteczny fi 50 kG 
obciążenie powierzchni nośnej 105 kG/m* 
Osiągi ze śmigłem V-402: 

Prędkość maksymalna 300 km/h 
Prędkość przelotowa 275 km/h 
Prędkość minimalna 105 km h 
Prędkość wznoszenia 5,6 m/sek 
Prędkość wznoszenia na Jednym pracu¬ 
jącym silniku l m/sek 
Pułap 6.300 m 
Zasięg 1.600 km. 

Malowanie samolotów 

Samoloty n ,Morava <ł malowane są bar- 
dzo różnorodnie. Na rysunku przedsta¬ 
wione zostały kolory, na jakie malowa¬ 
ne są samoloty przeznaczone dla aero¬ 
klubów i czechosłowackich linii lotni¬ 
czych CSA. Górna część kadłuba może 
być też karminowa z kremowym nosem, 
dachem i zbiornikami. 

Obicie kabiny dobierane jest do ogól¬ 
nego lakierowania samolotu. 

ANDRZEJ A. MROCZEK 



'1000 &Łóu/o Lotnictufia * 1 

}} & * 


Ukazanie się tej popularnej ilustrowa¬ 
nej 'encyklopedii powitane zostanie 
przez modelarzy lotniczych niewątpliwie 
z uznaniem. Jest to bowiem pierwsze te¬ 
go rodzaju wydawnictwo polskie. Książ¬ 
ka zawiera ponad lOOO naj częściej uży- 
wanych pojęć, wyrażeń i określeń z 
dziedziny lotnictwa. Modelarze odczuwali 
dotychczas brak wydawnictwa, które sta¬ 
nowiłoby pomoc w zrozumieniu facho¬ 
wej terminologii techniczno-lotniczej, sto¬ 
sowanej w publikowanych artykułach i 
opisach budowy modeli samolotów. 

Wydawnictwo nie jest co prawda słow¬ 
nikiem naukowym, jednak jego popular¬ 
ny charakter oraz alfabetyczny układ 
haseł i liczne rysunki czynią zeń war¬ 
tościową pozycję, spełniającą rolę popu¬ 
laryzatora spraw lotniczych. W drugiej 
części książki zatytułowanej „Ludzie lot¬ 
nictwa” znajduje się alfabetyczny wy¬ 
kaz nazwisk ludzi, którzy przyczynili się 
do rozwoju lotnictwa, względnie zasłu¬ 
żyli na pamięć swymi czynami lotniczy¬ 
mi. 

Obok około 350 ilustracji zamieszczono 
10 tablic informujących o symbolach 
używanych w książkach lotniczych, przed¬ 
stawiających sylwetki samolotów polskiej 
konstrukcji itp. 

Wydanie tego rodzaju książki na zlece¬ 
nie A PRL przyczyni się w dużym stop¬ 
niu do jeszcze szerszego spopularyzowa¬ 
nia zagadnień lotniczych w naszym kra¬ 
ju. 

„2000 słótu o lotnictwie” — praca zbio¬ 
rowa — Paweł Elsztetn, Antoni Mańkow¬ 
ski, Jerzy Świdnicki, Bohdan Arct. Wy¬ 
dawnictwo MON, Tiakład 10.000 egz. Ce¬ 
na 30 zł , 


CENTRALNA SKŁADNICA MATERIAŁÓW MODELARSKICH WZNAWIA SWA DZIAŁALNOŚĆ 


Wszyscy pamiętają działalność CS MM w latach 1948—1956. 
kiedy to tak sprawnie zaopatrywano teren catej Polski 
w materiały modelarskie — zawsze w potrzebnych ilościach 

1 we właściwym czasie. 

Dążąc do wskrzeszenia tych dobrych tradycji. Dyrekcja 
Aeroklubu PRL reaktywowała w styczniu br. działalność 
CSMM. W związku z trudnościami zaopatrzenia modelarskie¬ 
go, jakie wynikły w ostatnich latach, działalność CSMM 
podzielono na dw T a etapy. Pierwszy — to rozładowanie trud¬ 
ności materiałowych w modelarniach aeroklubowych, a więc 
etap* który CSMM ma już po za sobą. Etap drugi, w który 
CSMM właśnie wkracza — to rozpoczęcie akcji zaopatrywa¬ 
nia wszystkich modelarni w kraju. 

Jak wiadomo, początek jest zawsze trudny, toteż wachlarz 
materiałowy cennika Nr. 1* który zamieszczamy poniżej, nie 
jest jeszcze zbyt bogaty i ogranicza się jedynie do mate¬ 
riałów' najniezbędniejszych, podstawowych. Niemniej plany 
na przyszłość są dość szerokie i ambitne. Stopniowo zostanie 
wprowadzony do sprzedaży cały szereg nowych materiałów. 
Wiele z nich ukaże się w drobniejszych opakowaniach, na 
przykład klej „Certus” w pudełeczkach 100 g. Kleje kolodio- 
nowy, cellon, paliwa do silników, rozpuszczalnik itp. — w 
buteleczkach. Kilka modeli będzie można nabyć w zesta¬ 
wach. Będzie to wycinanka kartonowo-bcleezkowa „kaczek”, 
która ukaże się w nakładzie 50 000 egz. i model szybowca 
szkolnego „Jaskółka bis” w nakładzie 10 000 egz* Szereg ze¬ 
stawów przygotowuje Aeroklub Świdnicki. Będą to szybow¬ 
ce A-l. model szkolny na uwięzi 1 inne. 

Odnośnie niektórych materiałów będzie obowiązywał mode¬ 
larski reglament. Są to materiały importowane takie, Jak 
balsa 1 silniki zagraniczne, które celowo pominęliśmy w cen¬ 
niku. 

Dla zapoczątkowania pracy CSMM konieczny jest jednak 
pewien okres rozruchu. 

W działalności CSMM chcielibyśmy w miarę możliwości 
uniknąć handlu detalicznego. Zwracamy się więc do mode¬ 
larzy o nadsyłanie zapotrzebowań zbiorowych. CSMM usta¬ 
la następujące zasady zaopatrywania: 

1, Wszystkie modelarnie Kierują pisemne zamówienia na 
adres CSMM — Warszawa — ul. Krakowskie Przedmieś¬ 
cie 55, 

2, Materiały będą wysyłane przez CSMM na adres odbiorcy 
za zaliczeniem pocztowym (opłata przy odbiorze), Do ra¬ 
chunku dolicza się koszty przesyłki. 

3* Modelarnie nie aeroklubowe mogą także dokonywać przed¬ 
płat na materiały, które można będzie pobierać z CSMM 
sukcesywnie. Zapewnia się pierwszą kolejność dostaw 
wszystkim odbiorcom posiadającym konta w CSMM, 


4. Modelarze indywidualni mogą być zaopatrywani przez 
CSMM w wypadku, gdy wartość zamówienia nie będzie 
niższa od 100 zł. Pożądane jest przy tym łączenie zamó¬ 
wień kilku modelarzy. 

5, Materiały dostarczane będą do rąk odbiorcy w ciągu oko 
ło 15 dni. 

Przedpłaty można dokonywać na konto 1531-9-925 VII OM 
NBP Warszawa, z zaznaczeniem CSMM. A więc czekamy na 
zamówienia, Z. S. 


CENNIK MATERIAŁÓW MODELARSKICH 


Lp. 

Ma?wa materia]u 

jedn. 

miary 

Cena 

Uwagi; 

zl. 

gr. 

1 

Silnik aamozapł. „Jaskółka II" 2,5 cm 1 

1 &zt. 

325 



2 

„ „ 1" 1,5 cm* . 

1 szt. 

330 

— 


3 

Listwy sosnowe — wszystkie wymiary 

1 m.b. 

— 

55 


4 

Klej kazeinowy „Ccrtus" ..... 

1 kg 

47 



5 

Klej kolodionowy — szybkoschnący . 

1 kg 

28 

— 


6 

Klej tzybkosehnąęy ,*8-105" .... 

1 kg 

21 



7 

Balsa w klockach z pontonów , . . 

i kg 

15 


lefhltkl 

a 

Balsa, odpadowa z pontonów .... 

i kg 

9 

— 


9 

Nici gumowe — krajowe ..... 

i kg 

33 



10 

Sklejka lotnicza 1 mm. 

1 dcm 1 

_ 

42 


U 

„ ,» 1*5 mm ..... 

1 dcm" 

_ 

64 


12 

Papier „Sulflt" ........ 

1 ark. 


50 


13 

Papier japoński — czysty. 

1 ark. 

— 

35 


14 

tt — matrycowy . * . 

1 ark. 

— 

25 


15 

Rozpuszczalnik.. 

1 kg 

9 

_ 


16 

Nitro^cdlon .......... 

1 kg 

26 

— 


17 

Gwoździki .......... 

1 kg 

8 

_ 


18 

Odznaki modelarskie kl. III . * * . 

1 $zt. 

5 

_ 


19 

Odznaki modelarskie kl. II , . . . 

I tzt. 

6 

_ 


20 

Przerywacze paliwa ...... „ 

1 szt. 

10 

— 



Każdy nowy materiał w CSMM będzie Ogłoszony w naszym piśmie 


26 






























| MODELARZ POMAGA 

Leonard Przybyło, Witnica pow. 
Gorzów Wlkp. poszukuje numerów 
„Modelarza’' 7/50, 4/57 oraz numery 
„Morza” 8 54, 12/55, 6, 7 ? 8, 10 z 56 
r. dając w zamian numery „Skrzy¬ 
dlatej Polski” 49. 51, 52 z 1956 r* 
35, 36, 37, 38, 39, 40, 41, 42, 43, 
44, 45, 46, 48, 49, 51 52, % 1957 r, 
oraz numer 7 „Morza” z 1957 r. 

Saframec Józef, Jaworzno, woj* 
Kraków Osiedle, T* Kościuszki Blok 

104 m. 16, zamieni plan szybowca 
A-2 „Gwiazda” w skali 1:1 oraz 
trzy książki: Szkoła Małego Lotnic¬ 
twa, najnowsze konstrukcje mode¬ 
larskie świata 1956, 1957 i modele 
na uwięzi na deseczki balsowe o 
wymiarach 55 cm, 8 cm i 2 mm. 

Buc Krzysztof — Kraków, ul. 
Bożego Ciała 19/10 odkupi numer 
6 z 1955 r* miesięcznika „Modelarz” 
oraz Nr 7 z 1951 r, miesięcznika 
„Miody Żeglarz”. 

Janusz Andrzejewski — Zamość 
wl* F. Dzierżyńskiego 34 — od¬ 

sprzeda silnik „Jaskółka 2” w eemc 
250 zł wraz z przesyłką. 

Józef Tamfal — Kietrz Śląski, uL 
Nowa 8 m 1, kupi silnik model ar* 
ski na świecę żarową o p o je m n oś¬ 
ci 2,5 do 5 cml 


HulUoR 



JEDŹ ZE MN A. MAŁA, KUPIE CI 
NYLONOWE POŃCZOCHY 


LOGOGRYF 

Do poziomych rrędów 
podanej figury wpis a 6 6 

wy razów cz te roli tero vch 
o poniższych znaczen .«eh. 
Pierwszo litery tych wyra¬ 
zów, a następnie trzecie 
ich litery, czytane z góry 
na dół, utworzą rozwiąza¬ 
nie. 

Znaczenie wyrazów: 

1) koc, derka, 2) zabieg 
płucny, 3) imię autora po¬ 
wieści „Pawie pióra", 4) 
mieszkaniec Jugosławii, 3) 
zwierzę domowe, 6) myśl 
przewodnia. 

Rozwiązania należy nad¬ 
syłać w terminie 30-dnio- 
wym od daty ukazania się 
numeru pod adresem re¬ 
dakcji z dopiskiem na ko¬ 
percie „Rozrywki umysło¬ 
we", Wśród Czytelników* 
którzy nadeślą prawidłowe 
rozwiązania, rozlosowane 
zostaną 

nagrody książkowe 



Odpowiedzi Redakcji 

Z* R. Wrocław* Pełny wykaz wydanych 
po wojnie książek poświęconych mode¬ 
larstwu szkutniczemu możecie otrzymać 
z naszej Redakcji bezpłatnie. Prosimy 
jednak o podanie swego dokładnego 
adresu. Spełniając prośbę, zamieszczamy 
zdjęcie francuskiego krążownika „dot¬ 
rę - wraz z jego danymi technicznymi: 
wyporność 7.700 t., bojowa 10*850 t.* dłu¬ 


delarze indywidualni* Przesyłamy wza¬ 
jemne pozdrowienia. 

Z, Pawlik Wrocław* Planu „Mariu¬ 
sza Zaruskiego" nie zamieścimy, ponie¬ 
waż został on już opublikowany w mie¬ 
sięczniku „Morze" Nr* 1 i 3 z 1953 r. ja¬ 
ko jacht „Młoda Gwardia"* Do napędu 
opisanego modelu radzimy użyć silni cz¬ 
ka elektrycznego typu SU-8. Wykaz pla¬ 
nów i książek wydanych po wojnie przez 
Wydawnictwo „Robert & Loef" w NfU> 
możemy Wam przesłać. Podajcie jednak 
przed tym dokładny adres. 



gość 179 m,, szerokość 17*5 m.* zanurze¬ 
nie 5,3 m* Uzbrojenie 9x152 mm* 8x90 
mm, 12 KM x 13,2 mm. 4 aparaty torpe¬ 
dowe 0 550 mm* i 2 samoloty* Szybkość 
32 w* T na próbach 35 w*, zasięg pływa¬ 
nia 5.500 mm. przy 18 w. Moc maszyn 
85*000 KM. Załoga 540 ludzi. 

J. Zak — Ostrów, Kompletny plan ło¬ 
dzi żaglowej „Omega 11 można nabyć w 
Woj* Składnicy Sprzętu Szkoleniowego 
LPŻ — Poznań, ul* 27 Grudnia 0 w ce¬ 
nie 70 zł. Składnica posiada także plany 
innych jednostek pływających* Do Pol¬ 
skiego Związku Motorowego — Sekcji 
Modelarskiej — mogą należeć także mo¬ 


NAGRODY KSIĄŻKOWE 

Rozwiązanie „zgadywanki** zamieszczo¬ 
nej w nr, 4 58 „Modelarza'- brzmi — łódź 
podwodna w suchym doku* Nagrody 
książkowe otrzymują następujący Czytel¬ 
nicy: 1. Bronisław Hallman — Gdynia, 

2. Andrzej Kwiecień — Pruszcz Gd., 

3. Mieczysław Wolny — Zielona Góra* 

4. Michał Koperski — Trzemeszno. 5* An¬ 
drzej Ozga — Warszawa, 8. Jan Konie w- 
ski — Elbląg, 7. Tadeusz Kuraś Rak¬ 
szawa, 8. Edward Karli ul — Szczecin* 
9* Krzysztof Szu ski — Warszawa, 10* R. 
Kwiatkowski — Września* 


CZASOPISMO ZALECONE DO BIBLIOTEK SZKOL LICEALNYCH PISMEM MINISTERSTWA OŚWIATY 

NR PO/3 - 308 57 Z DN. 25 MARCA 1957 R. 

Adres Redakcji: Warszawa* ul* Długa 52 (Arsenał}. Telefon £12-81 we w. 27. Zamówie¬ 
nia i przedpłaty na prenumeratę przyjmują Urzędy Pocztowce i listonosze. Instytucje 

L Zakłady Pracy* mające siedzibę w miejscowościach, w których znajdują się Oddzia¬ 
ły, względnie Delegatury „Ruchu* 4 — zamawiają prenumeratę w tychże Jednostkach 
„Ruchu 111 , instytucje Centralne, namawiające prenumeratę dla podległych im jednostek 
terenowych w skali krajowej* zgłaszają zamówienia do Centrali Kolportażu Prasy 
i Wydawnictw „Ruch 11 ■— warszawy ul* Srebrna 12, konto PKO 1-6-100020, Cena w pre¬ 
numeracie: kwartalnie zl 7,50. półrocznie zl 15,00* rocznie zl 30.00* Termin zgłaszania 
przedpłat do dnia 10 miesiąca poprzedzającego okres prenumeraty. Zlecenia na 
wysyłkę wydawnictw' polskich za granicę przyjmuje Przedsiębiorstw'*! Kolportażu 
Wydąw r nictw Zagranleznyeh „Ruch 14 —* Warszawa, ul. Wilcza 48, Druk, Wojsk. Zakł. 

Graf. W-w a* Zam* 6D93 z dnia H,V,!9S8. A-35. Nakład 23*200 egz. 

WYDAJE ZG LPź 

Redaguje zespól w składzie 

inż, Witold Jeleń. — Red. Działu Ko¬ 
ło w-ego, Jan Marczak — Red. Działu 
Szkutniczego, Władysław Nlestoj — 
Red. Działu Lotniczego, Stefan Smnlis 
— Sekretarz Redakcji. 
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MODEL SAMOLOTU 
IUAIHJ CZECHOSŁOWACKIEGO 

Model samolotu czechosłowackiego TOM-8, zbudo¬ 


wany przez J. Hynka z Olomouce. Do napadu za¬ 
stosowany został silnik o pojemności 2,5 cm* 

Foto: J. Smoło 


modelarskie 


Wygląda to dość zabawnie — model sa¬ 
mochodu „miotłą popędzany 1 *, W rze¬ 
czywistości jest inaczej. Widoczny na 
zdjęciu model zbudowany przez Szwajca¬ 
ra Kochana po wypędzeniu miotłą na start 
osiąga imponującą prędkość 200 km/h. 


W Norymberdze zorgani¬ 
zowano targi* wy stawę mo¬ 
deli i zibawek mechanicz¬ 
nych, w której wzięto u- 
dzlał 800 wystawców' z róż¬ 
nych krajów' Europy, USA 
a nawet z Japonii. Na zdję¬ 
ciu jeden z eksponatów wy¬ 
stawy model trzystopnio¬ 
wej rakiety „Vanguard". 


Na zdjęciu widzimy mtkromodel % sil¬ 
nikiem, który wykazuje dość dobre 
wyniki lotne. Zastosowany silnik o po¬ 
jem* cm 1 waży zaledwie 21 G. 


! 

flotylla olbrzymów 

Walter Baengc z ftilordl 
wybudow r ał już całą flotyllę 
takich modeli* Funkcję „a- 
paratury do zdalnego stero¬ 
wania" spełnia znajdujący 
się rv modelu Jego wspól- 
budowniczy. 

f 

ł 

) 


Model ślizgu wykonany przez H. Kirchajn/a — NRF całkowicie 
z balsy* Plan modelu został opublikowany w miesięczniku „Mc- 
chanikus’* Nr* 4/58. Na podstawie kształtu kadlulia należy przy¬ 
puszczaj że może on rozwijać dużą prędkość. 
















